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यह पुस्तक रेलवे मंत्रालय से प्राप्त रेल के निर्मारा श्रौर उसके संचालन-सम्बन्धी 
तथ्यों श्रौर दूसरे ब्यौरों के श्राधार पर लिखो गयी है) साथ ही पुरक रूप में कुछ उन तथ्यों 
का भो समावेश इसमें हुआ है जिन्हें लेखक, श्री साहनी, ने दूसरे साधनों से तथा प्रमुख 
रेलवे-केन्द्रों में जाकर इकट्ठा किया । पुस्तक में जो विचार प्रतिपादित किये गये हैं, वे श्रनि- 
वायंतः रेलवे मंत्रालय के विचार नहीं हे । 


मैनेजर, एलबियन प्रेस, कश्मीरी गेट, दिल्ली द्वारा मुद्रित । 


दो शब्द 


भारतीय रेल श्रपने कार्य श्रोर विस्तार के एक सो वर्ष 6 श्रप्रेल 953 को पूरा 
कर लेगी । कार्य-काल की इस पिछली सदी में, रेलों ने देश के श्राथिक, सामाजिक श्रौर 
राजनंतिक जीवन में विशेषरूप से हाथ बेंटाया है। रेलों के बन जाने से दर-दूर जगहों में 
आना- जाना सुलभ हो गया है। देश श्र विदेश के खपत-केन्द्र जो पहले उत्पादकों से बहुत 
दूर भर उनको पहुँच के बाहर थे, रेल-द्वारा श्रब उनके निकट सम्पक में श्रा गये हैं । रेलों 
ने विशिष्ट उत्पादन-प्ररणाली औ्रौर देश में बड़े-बड़े उद्योग-धन्धों के क्रमक विकास में भी हाथ 
बंटाया है। इस तरह भारतीय रेल राष्ट्र के पिछले सौ वर्षों के श्राथक विकास का लघु 
रूप है । 

इस पुस्तक से पाठक को भारत के रेल-निर्मारणण की जानकारो श्रारंभ से होगी । रेल 
का विस्तार श्रौर विकास कब श्ौर कंसे हुआ, कौन कौन सी समस्याएँ श्रोर कठिनाइयाँ सामने 
थ्रायों श्र भ्रन्त में किस तरह भारतीय रेल देद के सबसे बड़े राष्ट्रीयकृत संगठन के रूप में 
हमारे सामने श्रायी, श्रादि बातें सबकी समभ में श्रा जानेवाली शलो में बतायी गयी हैं । रेलों 
के भ्रनेक प्रकार के काम करने के ढंग विस्तार से बताये गये हैं। इन सब बातों से भारतीय 
रेल का इतिहास बहुत कुछ दिलचस्प हो जाता है । 

प्रपन इतिहास की दूसरी सदो में पर रखते ही भारतीय रेलें देश की एक महत्वपूर्ण 
योजना को सफल बनाने में लगी हुई हैं । वह है पंचसाला योजना जो देश को श्रन्न की दृष्टि 
से स्वावलम्बी बनाने, श्रौद्योगिक विकास की प्रगति और दूसरे क्षेत्रों में सर्वमुखी श्राथिक 
विकास के उद्देश्य से बनायी गयी है । दूसरे देशों की तरह यहाँ के जलमाग्गों और सड़कों का 
ठीक ठोक विकास न होने के कारण भारतीय रेल श्रभो वर्षों तक यहाँ के याताय/त का सबसे 
प्रमुख साधन बनी रहेगी । श्रागे चलकर उस पर नयी जिम्मेदारियाँ श्राने वाली हैं जिन्हें 
निभाने के लिए पहले की श्रपेक्षा उस पर श्रधिक भार पड़गा। स्वतंत्रता के बाद रेलों में जो 
कुछ काम हुश्रा है श्रोर सफलताएं मिली हैं, उनसे मुझे श्राशा है कि रेलें देश की और भी 
प्रच्छो सेवा कर सकेंगी । में विश्वास के साथ कह सकता हूं कि देश को श्रानंवालो श्राथिक 
उन्नति में उनका भाग पहले से कहीं श्रधिक होगा । 

ध्रावशयकता इस बात की है कि देश की झ्राथिक उन्नति से सम्बन्धित ऐसे महत्वपूर्ण 
राष्ट्रीय श्रायोजन को सारी बातें भ्रधिक से ग्रधिक लोगों को ठीक-ठीक बतायी श्रौर समभायी 
जायें। झतएव, मुझे श्राशा है कि देश तथा विदेश के सब तरह के लोग, जो भारतीय रेल के 
इतिहास, उसकी प्रगति तथा बतंमान कार्य-प्रशाली में दिलचस्पी रखते हैं, इस पुस्तक को बड़े 
ध्यान ओर रुचि से पढ़ेंगे । 


नयी दिल्‍ली (लाल बहादुर) 
28 मार्च 953. रेल झोौर परिवहन मंत्री, 
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3] मार ]048 को भारत के विभिन्‍न रेल-प्रशासन 

6 शअ्रप्रेल !953 को भारत के विभिन्‍न रेल-प्रशासन 

रेलवे राजस्व को सामान्य राजस्व से श्रलग करने के लिए सरकारी निश्चय 
सूची |--]853 से 495|-52 तक चालू समोल-संख्या, कुल लगी हुई पूंजी, 
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ध्के 


]--भारत सरकार की सर्वोच्च शासन समिति के रेल-सदस्यों को सुद्दी 
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2--- 9 अश्रगस्त ।/)47 से भारत सरकार का रेलवे मंत्रालय 

७--४७)] मां ]053 को रेलवे मंत्रालय (रेलवे बो्ड) के उच्च पदाधिकारियों 
की सुची पर 

3। साथ |903 को भारतीय रेलों के जनरल मंनेजरों झ्लोर विभागीय 

भ्रध्यक्षों की सूची 
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4. प्रारम्भ 


झाज रेल हमारे लिए श्राइचयं की वस्तु नहीं रह गयी है । हमारे जीवन में उसका 
श्राय: वही स्थान हो चला है जो पहाड़, नदी, कील, जंगल और देनिक जीवन के दूसरे स्थायो 
अ्रंगों का । जब हम उस समय पर दृष्टि डालते हूं जब रेलें नहों थीं, तो हमारे सामने मानव 
जीवन को प्रारंभिक श्रवस्था का चित्र खिच जाता है। इस बात का विद्वास करना कठिन 
हो जाता है कि 826 ई० से पहले संसार के किसी भाग में श्राज जंसी रेलें न थीं शोर 
हमारे लिए घोड़े की सवारो से श्रधिक तज्ञ चाल का कोई दूसरा साधन न था । 


प्राचीन फारस के सन्देश वाहकों के बारे में हेरेडोट्स ने कहा था कि इन सन्देश - 
वाहकों के समान तेज चलनेवाला संसार में कोई दूसरा नहीं है । रेल-युग के प्रारम्भ से पहले, 
चाल में घोड़ा ही सर्वप्रथम था। ग्राज संसार में फली हुई रेल की लाइनों फी लम्बाई 
लगभग 770,000) मोल से भी भ्रधिक है श्लोर यह संसार को परिधि का तोस गना है । 
बहुत सी लाइन दोहरी हैँ। संसार के रेल-पथ की कुल लम्बाई इतनो है कि उससे भूमध्य 
रेखा के समानान्‍्तर 85 लाइनें खोंची जा सकती हें। संसार की रेलें प्रतिवर्ष 02,000 
लाख मोल की दूरी तय करतो हूं जो सुर्य से लेकर सौर-मण्डल के द्रतम ग्रह, यम, तक यात्रा 
करने ओर वापस आने के बराबर है। 0 मोल प्रतिधण्टा को चाल से श्रारम्भ होकर श्राज 
रेलें घण्टे में 4]2. 5 मील को दूरो तय करती हें । एक बार तो एक रेलगाड़ी ने 43 मोल 
'की द्री को ]0)0 मील प्रतिघंटा की श्रौसत चाल से तय किया था। 


भारतीय रेलें 


भारत में रेल-पथ को लम्बाई 34,000 मील है । इसके बहुत बड़े भाग पर दोहरी 
लाइनें बिछायो गयी हें । भारतोय रेलों पर 802 करोड़ रुपये की पूंजी लगी हुई है। 05-02 
में रेल की कुल आमदनी 204 करोड़ रुपय थो जबकि संचालन-व्यप 228 करोड रुपये 
था। वर्ष के भोतर रेलों ने 880 लाख मील की द्री तय की जो स॒र्य श्रौर मंगल के 
बोच की द्री से ]40 लाख मील श्रधिक है। उसी वर्ष रेलों ने 080 लाख टन माल श्रौर 
]2820 लाख यात्री ढोया; उनमें 008 लाख टन कोयले को खपत हुई जिसकी लागत 30.4 
करोड़ रुपये थी । 


ग्राधनिक रेल-व्यवस्था ग्साघारण प्रशासन-क्षमता, शिल्पिक ज्ञान, व्यवसाथिक उपक्रम 
और साधन-सम्पन्नता का संगठित रूप है। रेल संसार के विशिष्ट व्यवसायों में से एक हे । 
रेल-पथ, पुल-पुलिया, सुरंग, स्टेशन, डिब्बों के यार, झादघर, सिगनल, भाष, डोजस झौर 
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बिजली के इंजन, सवारी और माल के डिब्बे, रेल-मोटर, स्टीमर, टेलीफोन, तार श्रौर 
बेतार के सामान, बिजलीघर, कारखाने, छापाखाने, कोयले की खान, होटल, भोजनालय, 
प्रस्पताल, गोदाम, समुद्री सामानघर झ्रादि आ्राधुनिक रेल-व्यवस्था के कुछ प्रमुख श्रग हैं । 


सो वर्ष पहले 

]6 श्रप्रेल 853 को, सौ वर्ष पहले, बम्बई और थाना के बीच :)] मील लम्बी 
लाइन पर पहली रेलगाड़ी चली । यह ऐतिहासिक घटना थी । बम्बई को रेल द्वारा थाना, 
कल्यारा तथा थालघाट श्रौर भोरघाट की तलहटी के मंदान से मिलाने की बात सबसे पहले 
बम्बई सरकार के चीफ इन्जीनियर, श्री जाजं क्लार्क को सुझी । यह विचार उनके मन में 
उस समय झाया जब ]848 में वह भांदुप दौरे पर गये थे। ॥3 जुलाई ]844 को बस्बई 
के चीफ जस्टिस, सर भ्रसंकिन पेरी की श्रध्यक्षता में बम्बई के प्रम नागरिकों की बंठक 
बुलायो गयी जिसमें “बम्बई ग्रेट ईस्ट रेलवे” नाम पर श्री क्लार्क की योजना के श्रनुसार, 
सालसिट होकर बम्बई शोर थालघाठ-भोरघाट के बीच रेल की लाइन निकालने के प्रइन पर 
विचार हुश्ा । 


इसी बीच श्री जार्ज कला ने कुर्ला और थाना के बीच रेल की सविस्तार योजना 
तेयार की । एक विशेष समिति ने इस योजना की जाँच की । बम्बई के चोफ़ सेक्र टरी, भो 
हेनरो कानी वयर इस समिति के प्रधान थे। ]9 श्रप्रंल 845 को कल जी. श्रार. जविस 
को श्रध्यक्षता में बम्बई के नागरिकों की एक बेठक हुई जिसमें यह योजना स्वीकार कर लो 
गयी श्रोर इसे कार्यान्वित करने के लिए एक समिति भी बनायी गयी । 


इसी समय लन्दन में जी, झ्राई. पी. रेलवे कम्पनी को स्थापना हुई । 6 जुलाई 
844 को इस कम्पनी की नियमावली प्रकाशित की गयी । कम्पनी के कुछ भारतीय 
संचालक भी नियुक्त किये गये जिनमें सर जमसेत जो जीजी भाई भी थे। इनके एक 
हस्तलेख से मालूम होता है कि रेल-इंजिन के श्राविष्कर्ता, जाजं स्टीफ़सन (78-] ६48) 
भी इस कभ्पनी के एक संचालक थे। उनके पुत्र रावर्ट स्टोफेन्सन (।४()8.79) जो. श्राई. 
पी. रेलवे कम्पनी के सलाहकार इन्जीनियर नियुक्त हुए । कुछ समय बाद बम्बई के कुछ 
प्रभावशाली व्यक्तियों की एक समिति बनायी गयो जिसका काम यह था कि लन्दन समिति के 
सहयोग से इस योजना को कार्यान्वित करे । 7 श्रगस्त 849 को जी. श्राई. पी. रेलवे 
कम्पनी श्रोर ईस्ट इन्डिया कम्पनी के संचालक-मण्डल के बीच संविदा हुआ श्रौर रेलवे 
कम्पनी ने 5 लाख पौण्ड पूँजी इकट्ठा करने के लिए कम्पनी से प्रार्थना की । 4 नवस्बर 
849 को श्री जे» जें० व्कले भारत में जी. श्राई. पी. कम्पनी के श्रावासो इन्जीनियर 
नियुक्त हुए । फरवरी 850) में वहु भारत श्राये श्रौर लगभग एक साल तक लाइन की 


जाँच-पड़ताल में लगे रहे । 


कारयय आरभ ह 
श्री वर्कले के भारत झाने के बाद काम तेज्ञों के साथ श्रागे बढ़ा । 3] भ्रक्टूबर 


रे 


]850 को बम्बई और कल्यारण के बीच रेलवे लाइन पर काम झारंभ होने का समारोह 
सिश्नन नामक स्थान के निकट मनाया गया। समारोह का उद्घाटन बम्बई के चोफ जस्टिस, 
श्री जे. पी. बिलोबी ने किया; उत्सव में बम्बई के प्रमुख नागरिकों ने भाग लिया। रेलवे 
लाइन बनाने का, यह भारत में ही नहों, मध्यपुर्व श्रोर सुद्रपुर्व में भी, पहला समारोह था । 
]85] में बम्बई से थाना तक लाइन बनाने का ठंका फरेल श्रौर फाउलर नाम की एक 
ग्रग्रेजी व्यवसाय-संस्था को दिशा गया। इसने लाइन पर काम के लिए दस हज़ार 
मज़दर लगाये। 


]8 फरवरो ।5852 को बाईकुला के निकट बम्बई में पहला रेलवे इंजन डिब्बे 
काटते-जोड़ते देखा गया । “हंटिग” का यह स्थान स्त्री, पुरुष श्लौर बच्चों के लिए मेला बन 
गया और प्रतिदिन वहाँ भीड़ इकट॒ठा होने लगी । बाद को इस इंजन का नाम बम्बई के 
सत्कालीन गवनंर, लार्ड फाकलण्ड के नाम पर “फाकलंण्ड” रखा गया। 8 नवम्बर 882 
को कम्पनो के संचालक ने श्रपने कुछ मित्रों के साथ पहली रेलगाड़ी में बम्बई से थाना तक 
यात्रा की । 2] सोल को यह द्री 45 मिनट सें तय को गयी । संचालक और उनकी सिन्र- 
मण्डली ने कुर्ला सुरंग में जलपान किया । यह भारत की पहलो रेलवे सुरंग थी । 


पहली रेलगाड़ी 


बस्बई-थाना लाइन का उद्घाटन समारोह 0 अप्रैल ।853 को हुआ । साढ़े तीन 
बजे दिन के समय भारी जनसम॒ह को हष ध्वनि और 2] तोपों की प्लामो के साथ ]4 
डिब्बों की गाड़ी 400 मेहमानों को लेकर बोरो बन्दर से रवाना हुई । गवनेर का बंण्ड बज 
रहा था, किन्तु स्वयं गवनंर महोदण समारोह में उपस्थित न थे। वह एक दिन पहले, इस 
ऐतिहासिक समारोह को विद्येषता का ध्यान न रखत हुए, पहाड़ पर चले गये थे। इस दिन 
सरकारी कार्यालयों श्रोर बंकों में छुट्टी थी। गाड़ी लगभग 4-40 पर थाना पहुँची । वहाँ 
मेहमानों के लिए खेमों में जलपान का प्रबन्ध था। मेजर स्वेनसन ने नयी कम्पनी और उसके 
चीफ़ इन्जीनियर, श्री बर्कले, की सफलता की कामना की । ]7 श्रप्रल 853 को १ बजे 
शाम को सेहमान बम्बई वापस आये । दूसरे दिन सर जमसेत जी जीली +ई ने पूरो गाड़ी 
झ्रारक्षित करायी और अपने कुछ कुटम्बियों के साथ बम्बई से थाना गये और वापस श्राये । 


एक वर्ष बाद यह लाइन कल्यारण तक बढ़ायी गयो। बम्बई के गवनेर, लाडे 
एलिफिन्सटन, ने पहलो मई ]854 को इसका उद्घाटन किया । उस समय इन्जीनियरिग- 
क्षेत्र के विकास को देखते हुए कल्याण तक लाइन बढ़ाने का काम कठिन था और इसका 
पूरा होजाना बड़े महत्व की बात थी। इस रास्ते में नदी के महाने से लेकर मर्य स्थल 
तक दोहरा पुल बनाने की श्रावहयकता थो । इसके श्रतिरिक्त इस लाइन पर दो सुरंगें भी 
बनानी पड़ीं। सतारा के निकट सड़क पर एक छोटी सी सुरंग को छोड़ कर ये ईस्ट इन्डिया 
कम्पनी द्वारा अम्बई श्रहाते में पूरे किये गये पहले दो बड़े निर्माण-कार्य थे। इन सुरंगों पर 
प्रति मोल 84000 रुपये खर्च हुए । 


4. 


कल्यारा से खोपोली तक की रेलवे लाइन ]2 मई ]8506 को, शोर खाण्डला-पूना 
लाइन ]4 जन 858 को यातायात के लिए खोली गयीं। इससे पहले खोपोली झोर 
खाण्डला के बीच पालकी, टट्टू या बेलगाड़ी के झतिरिवत यातायात का कोई दूसरा 
साधन न था। यह लाइन 862 में बन कर तेयार हो गयी । कसारा लाइन पहलो जनवरो 
86] को खोली गयी । थालघाट-इगतपुरी लाइन का उद्घाटन गवर्नर, सर जान बाटिल 
फ्रेयर, ने 80 दिसम्बर ]864 को किया। इस लाइन के बन जाने के बाद भारत में रेल- 
विकास का सा्ग खुल गया क्‍योंकि यह एक कठिन योजना थी । 


हावड़ा से हगलो 
हावड़ा से हुगलो को पहली सवारी गाड़ी 6 श्रगस्त ]854 को रवाना हुई । ईस्ट 
इन्डियन रेलवे के 24 मोल लम्बे इस टुकड़े के उद्घाटन के साथ देश के पूर्वी भाग में रेल- 
परियहन का श्रोगरोद्त हुआ। भरी रोलंण्ड सेकडानल स्टोफेन्सन, जिन्होंने 844 में 
लन्दन में ईस्ट इन्डियन रेलवे कम्पनी की स्थापना की, इस कम्पनी के पहले एजेन्ट बने। 
]845-40 के जाड़े में उन्होंने कलकत्ता से लेकर दिल्‍ली तक लाइन बनाने की प्रारंभिक 
जाँच की । लन्दन वापस जाकर उन्होंने ईस्ट इंडिया कम्पनी श्लौर संचालक-मण्डल के सामने 
झपना प्रस्ताव रखा । तोन साल के वाद-विवाद श्रोर विचार-विनिमय के बाद “परीक्षण के 
रूप में! रानीगंज तक रेल की लाइन बनाने को स्वीकृति मिलो । सन ]560 में जब श्री 
स्टीफंन्सन भारत श्राये, तो उन्होंने कहा कि “सकूयरूप से अभी तक योजना पर काम 
आरंभ नहीं हो सका है। पिछले तोन वर्ष का समय वाद-बिवाद और बहुत सी बातों के 
स्पष्टीकरण में निकल गया है ।! 


कलकत्ता में रेल का “उनन्‍्माद'] 8485-40 से ही श्रारंभ हो गया था । गंगा के किनारे 
कलकत्ता से भगवानगोला तक रेल बनाने की एक योजना तयार की गयी । ॥8 लाख पौण्ड 
को पूंजी से एक कम्पनी स्थापित हुई और उसकी दह्ानदार नियमावली निकालो गयी ॥ 
कम्पनी का नाम सेन्‍्ट्रल बंगाल रेलवे कम्पनी रखा गया। कलकत्ता के बहुत से लोगों ने 
इसके हिस्से खरोीदे। उस समय के एक समाचार पन्न की सूचना है कि संस्थापकों ने इस 
योजना का समारोह मनाया झश्ोर टाउनहाल में शानदार दावत दो । किन्तु थोड़े हो 
दिनों के बाद कम्पनी के संस्थापक रुपय के साथ लप्त हो गये। 


दो दुघंटनाएँ 

मेकडानलड स्टोफंन्सन के प्रयत्नों के फलस्वरूप 853 के श्रन्त तक पंडुशा तक 
(38 मोल) रेल को लाइन बन कर तयार हो गयी । किन्तु दो दुर्घटनाओं के काररण इस 
लाइन पर एक साल तक गाड़ी न चल सकी । जिस जहाज में नमने के डिब्य श्रा रहे थे, 
वह संन्डहेड में डब गया । दूसरा जहाज जिसमें पहला इंजन झा रहा था, गलती से धास्ट्रें- 
लिया पहुँच गया । इसके भ्रतिरिक्त चन्द्रनगर को सीसा के झगड़े में भो समय लगा । इस 


| 


फ़रान्सीसो बस्ती को सीमा ठोक-ठीक निर्धारित न थी श्रोर कुछ समय के बाद सालूम हुआ कि 
लाइन चन्द्रनगर की सीमा में है। इस भगड़े के निबटारे तक लाइन बनाने का काम रुका 
रहा । 

ईस्ट इन्डियन रेलवे के लोकोमोटिव चीफ़ इन्जीनियर, श्री जॉन हॉगसन को जब मालम 
हुआ कि नमने के डिब्ब नष्ट हो गये हैं, तो उन्होंने कलकत्ता में डिब्बे बनवाना आरम्भ 
किया। रेल का इंजन जो गलती से भअास्ट्रेलिया भेज दिया गया था, 854 में श्रास्टेलिया 
होकर कलकत्ता पहुँचा । उसी बर्ष 20 जून को परीक्षाथ वह इन्जन हावड़ा से पंड्प्रा तक 
चलाया गया । लाइन यातायात के लिए 5 श्रगस्त को हुगलोी तक, पहली सितम्बर |85+ 
को पंड्शा तक और प्रारम्भिक योजना के अनुसार 3 फरवरी ]85:८ को हानिवार के दिन 
रानीगंज तफ खोलो गयी । 


]853 में कलकत्ता और हावड़ा के बीच श्राने-जाने का रास्ता केवल नाव से था । 
किन्तु कुछ वर्ष बाद जब हावड़ा का पुल बना, तो हावड़ा और कलकत्ता के बीच यातायात में 
बड़ी सुविधा हो गयो । उस समय हावड़ा एक छोटा सा स्थान था। श्राज जहाँ हावड़ा का 
रेलवे स्टेशन है, वहाँ उस समय रेल के गोदाम ओर कारखाने थे । स्टेशन की बतंमान 
इमारत के स्थान पर एक 'शेड' बना हुआ था जिसको एक खिड़की “टिकटघर' का काम 
देतो थी। सभो दर्जे के टिकट यहीं से दिये जाते थे। 


हगली यात्राः 


हावड़ा और हुगलो के बीच चलने वालो गाड़ी में यात्रा करने के लिए तीन हज़ार 
प्रार्थता-पत्र श्रायं, किन्तु स्थान की कमी के काररण केवल कुछ संकड़े यात्री उससे यात्रा कर 
सके । ]5 श्रगस्त |854 को पहली रेलगाड़ी हावड़ा से हुगली चली; गाड़ी के सभी स्थान 
भरे हुए थे। कुछ कारणवद्य इस लाइन का सरकारी उद्घाटन एक वर्ष दाद हुआ, फिर 
भी पहली गाड़ी को देखने के लिए जनता में बड़ा उत्साह था, और कई हजार दशकों ने 
हषंध्यनि से इसका स्वागत किया। गाड़ी हावड़ा से सबरे साढ़े श्राठ ५४ चली श्रौर 9] 
मिनट सें हुगलो पहुँची । गाड के डिब्बे को छोड़ कर इसमें तीन पहले दर्जे, दो दूसरे बर्जे 
झोर तोन तीसरे दर्जे के डिब्बे थे। ये सब डिब्बे हमारे देश में ही बनाये गये थे । पहले वर्जे 
का किराया तीन रुपये श्रोर तीसरे दर्जे का सात भ्राने था । 


इस रेलवे का सरकारो उद्घादन 3 फ़रवरो 855 को हुश्ला । उदृघाटन-समारोह 
ख़बंबान में सनाया गया । गवर्नर-जनरल, ला्ं डलहोज्ञी “झस्वस्थ होने के काररण' उद्धाटन 
के लिए बर्देवान न जा सके । उन्होंने हावड़ा स्टशन पर चर्च की एक प्रार्थना सभा में भाग 
लिया ) इस अवसर पर लगभग एक हजार मेहमान निमंत्रित किये गये थे जो उद्घाटन के 
बाद दो गाड़ियों में बदंवान के लिए रवाना हुए । यह यात्रा 2 घण्टे 50 मिनट को थी । 


वक्षिण भारत में मद्रास रेलवे कम्पनी ने पटली जुलाई ]880 को वयासरपाडी 
से वालाजा रोड तक पहली लाइन निफाली । यह लाइन 68 मील लम्बो थी। उत्तर भारत 


0 


में 3 मां )859 को सबसे पहले इलाहाबाद श्र कानपुर के बीच ।]9 मोल लम्बो 
रेल की लाइन बनायो गयी । तीन साल बाद झ्रमृतसर-लाहोर के बीच श्रमुतसर शझ्रटारी का 
भाग यातायात के लिए खुला । इसी समय हमारे देश के उस भाण में भो रेल की लाइनें 
निकलनी भ्रारम्भ हुईं जो श्राज पूर्वोत्तर रेलवे में सम्मिलित है। हाथरस रोड श्रौर मथुरा 
छावनी के बीच ]0 श्रक्टूबर 875 में श्ौर कानपुर-फरु खाबाद के बोच ॥880-8] में 
रेल चलने लगी । ]0 श्रगस्त 882 में श्रासाम में डिबरूगढ़ टाउन और दिनजन के बीच रेल 
को लाइन बनो । बी, एन. डब्ल्य. रेलवे की सबसे पहली लाइन पहलो फरवरी ]8४&3 को 
दरभंगा और भंभारपुर के बीच निकली । तीन महीने बाद इसी लाइन की बछवारा-बरोनी 


आर बरौनी-सेमरियाघाट उपशाखाएं भी बनकर तेयार हो गयीं । 

इस प्रकार आरम्भ में छोट छोटे पेमाने पर रेल की लाइनें निकाली गयों जो थोड़ 
ही दिनों में विकसित हं.कर स६रे देश में फंल गयों । 860 तक हमारे देश में कुल (॥()()() 
मील लम्बी रेल की लाइन बन चकोी थी । 


संसार को पहलो रेलगाड़ी 

संसार की पहली रेलगाड़ो के ठीक 28 वर्ष बाद भारत में रेल का चलना आरंभ 
हो गया । रेल के इंजन का श्राविष्कार इंगलंण्ड में हुआ था, इसलिए संसार को पहलो 
गाड़ी चलाने का श्रेय इसी देश को है। 825 में स्टाक्टन झर डालिगटन के बीच जो 
गाड़ी चली, वही संसार की पहली गाड़ी थी । इसमें कुल 38 डिब्बे थे जो यात्रियों और 
माल से भरे थे। वास्तव में रेल-इंजन के श्राविष्कर्ता, जाऊं स्टीफेन्सन ने लाइन पर काम 
]82] में ही आ्रारम्भ कर दिया था, किन्तु इसके पूरा होने में चार साल लगे । 


फ्रान्स में पहली रेलगाड़ी ]829, जमेनी में 835, हालेण्ड और इटली में 839 
झौर स्पेन में ]848 में चली । रूस में सेन्टपिटसंबर्ग (जिसका नाम श्रब लेनिनग्राड है) 
से पबलोवस्क तक रेल की लाइन 837 में एक प्राइवेट कम्पनी ने बनायी । संयकत राज्य 
श्रमेरिका में वाल्टीमोर ओर झोहियो के बोच ]5 मील लम्बी लाइन मई ]8830 में तेयार 
हुई । आरंभ में इस लाइन पर गाड़ियाँ घोड़ों द्वारा चलायो गयीं, बाद में इंजन का प्रयोग 
होने लगा । 
रेल का विरोध 

प्रायः ऐसा देखा जाता है कि जब कोई नया श्राविष्कार होता है, तो लोग उसका 
विरोध करते हे । यहो बात रेल के साथ भो घटी ॥ प्रारम्भ में लोगों ने रेल का बड़ा विरोध 
किया । जिस समय रेलें चलीं, उस समय जन-साधारण को यह विश्वास दिलाना कठिन था 
कि रेल-यात्रा घोड़े-गाड़ी की यात्रा से श्रधिक सुरक्षित है। एक जमंन डाक्टर के बारे में 
बड़ी मनोरंजक बात बतलायी जाती है। उसने कहा कि “वोड़ती रेलगाड़ी को वेखकर लोगों 
का पागल हो जाना प्रनिवाय है श्रोर यदि पटरे लगाकर पर्दा न किया गया, तो गाय का 
यूध बिगड़ जायगा।' 


है| 


कुछ समय तक रेल कितनी डरावनी वस्तु समझी जाती थी, इसका भ्रनुमान नीचे 
दिये गये कुछ उद्धरणों से लगाया जा सकता है । पहलो रेलगाड़ी चलने के ]7 वर्ष बाद 
रानी विक्टोरिया ने एक बार मंत्रियों की सलाह से रेल द्वारा यात्रा करना सुरक्षित समभझा। 
किन्तु विक्टोरिया को स्वामिभक्‍त प्रजा में कुछ लोग ऐसे थे जिन्होंने रानी द्वारा रेल की 
यात्रा को खतरे से खाली न समझा । एक समाचार पत्र ने रानी के साहस की प्रशंसा की 
धरन्तु सलाह दी कि रानी रेल से यात्रा न कर । 


फ्रान्स के बादशाह लई फिलिप को ]848 में उनके मंत्रियों ने रेल से यात्रा करने 
से रोक दिया। “लो कामसं” नाम के एक पत्र ने इस घटना का विवरश इस प्रकार 
दिया है: 


“बादशाह ने राज-परिवार के साथ अपने बिजी-स्थित निवासस्थान जाने के लिए 
रोयन तक स्पेशल रेलगाड़ी से जाने का विचार प्रकट किया झौर उनके झ्रादेशानसार काये- 
क्रम तेयार हुआ । लेकिन बादशाह के कार्यक्रम की सूचना जब मंत्रियों को मिली, तो संत्रि- 
मण्डल की बेठक बुलायी गयी श्रौर मन्श्रिगण इस निईचय पर पहुँचे कि श्रभी रेल-यात्रा 
इतनी सुरक्षित नहीं है कि बादशाह उससे यात्रा करें। इस निइचय के फलस्वरूप बादशाह ने 
बिजी-यात्रा घोडे-गाड़ी से की । 


]५४7 में इंगलेण्ड के “जानबुल' नाम के समाचार पत्र ने रेल की भर्त्सना की श्र 
उसे देश श्रोर समाज के लिए श्रहितकर बतलाया। उसने लिखा कि “यदि रेल सफल हुई, 
तो उससे समाज को अप्राकृतिक बढ़ावा मिलेगा, मनुष्य श्रोर मनुष्य के बीच सारे सम्बन्ध 
नष्ट हो जायेंगे, व्यवसाय के नियम समाप्त हो जायेंगे, बड़े-बड़े नगरों के बाजारों पर बुरा 
प्रभाव पड़ेगा, प्रान्तों के साधन छिन जायेंगे श्रौर तरह तरह की श्रव्यवस्था और संकट उत्पन्स 
होंगे जिससे सानव-जीवन संकट में पड़ जायेगा।”' 


इसी लेख में इस पत्र ने यह भी लिखा कि “कोई भी समऋदार श्रादसी रेल की पटरी 
के सहारे ह॒वा में उड़ाये जाने पर सहमत न होगा क्योंकि उस गाड़ी कः भरोसा क्‍या है जो 
'पटरो पर एक पत्थर के टुकड़े से भी लुढ़क कर गिर सकती है ?........ ,हस रेल की निन्‍दा 
इसलिए करते हें क्योंकि यह देश के लिए सब प्रकार से घातक है। इससे हमारे देश शोर 
घाथियों की शोभा बिगड़ जायेगी, भाप के इन्जिन की ग्रावाज्ञ श्र दुर्गन्ध से अ्रमोर-गरोब 
सबकी शान्ति भंग हो जायेगी श्रौर रेल को लाइन के निकटवर्तों क्षेत्र में बेल . भेड़ और सुअर 
रेल के डर से रात भर चिल्लाते रहेंगे श्रौर इस तरह वहाँ बराबर शोर मचता रहेगा ।' 


प्रारम्भ में योरप के लोगों ने रेल का जिस प्रकार विरोध किया उसे वेखते हुए हमें 
आधशचय नहीं होता कि भारत में भी पहले पहल रेल का विरोध हुआ । कुछ लोगों ने इसे 
“खतरनाक” श्र कुछ ने “अ्रसामधिक श्लोर सर्चोली” योजना बतलाया। इंगलेण्ड झ्रोश 
भारत में बहुत से लोग इस राय के थे कि यदि भारत में रेल किसी तरह चल भो सकी, 
सो उससें यात्रा करने वाले कठिनाई से मिलेंगे । इस बात पर भो सन्देह किया गया कि क्‍या 


8 


बलगाड़ी को छोड़कर लोग रेल की ओर श्राकर्षित होंगे और साध्‌ , फ़्कीर, खेतिहर-मजदूर 
झौर दूसरे निर्धन लोग जिनके पास "एक झाना भी नहीं है', क्या वे रेल का भाड़ा दे सकेंगे ? 
उनकी ब्राथिक स्थिति देखते हुए यह श्रनमान लगाया गया कि पेदल चलने में चाहे कितना 
भी समय क्यों न लगे, ये लोग पेदल ही चलना श्रच्छा समभेंगे । हमारे देश के प्रसिद्ध श्रर्थ- 
शास्त्रों, श्रो रमेशचन्द्र दत्त भी उन लोगों में से थे जो रेल पर किये गये व्यय को निरर्थक 
समभते थे । उनका मत था कि हमारे देश की पहली झ्रावइयकता सड़क औौर नहरें हें, रेल का 
स्थान बाद में श्राता है। श्री दत्त ने लिखा कि अंगरेज अपने देश में नहरों की श्रपेक्षा रेलों से 
झधिक परिचित हे, इसलिए उन्होंने भारतीयों को श्रावश्यकताशञ्ं को समभने में गलती की है। 


कुछ समय बाद, कावेरी और गोदावरी को प्रसिद्ध नहरों के निर्माता, सर श्रार्थर 
काटन ने भो श्री रमेशचन्द्र दस के विचारों का समर्थन क्या । पालियामेग्ट की एक समिति 
में बयान देते हुए उन्होंने कहा कि “भारत को जल-परिवहन की आवश्यकता है। यहाँ रेल 
पूरारूप से श्रसफल सिद्ध हुई है। रेल के भाड़े की दर ऊँची है श्रोर जितना माल ढोने के 
लिए मिलता है उसे रेलें नहीं ढो पातों । इनके संचालन के लिए हर साल तीस लाख रुपये. 
खगते हूं और श्रागे जलकर इन पर उससे भी अधिक खत करना पड़ेंगा। ' 


ला्ड लारेन्स, जो कभी भारत के गवर्नर जनरल रह चुके थे, इस मत के थे कि 
भारत में सिचाई के लिए ओर अ्रधिक नहरें बनायो जायें। उनका विश्वास था कि इस वेश 
के लिए नहरें रेल से कहीं भ्रधिक झ्रावश्यक हैं । कुछ विद्योषज्ञों का मत था कि इस वेश के 
जलवायु के काररप रेल के विकास में भारो बाघा उत्पन्त होगी । बरसात, श्रांधी शोर तेज् 
ग़र्मो का बुरा प्रभाव पड़ेगा । इन कठिनाइयों के श्रतिरिक्त यह भी कहा गया कि कोड़े- 
मकोड़ लाइन के किनारों श्रौर लकड़ी की पटरियों को बर्बाद कर देंगे । उष्ण्यकटिबन्ध के 
पेड़-पोदों का प्रभाव भी बुरा ही होगा । साथ ही यह झाशंका प्रकट की गयो कि 
रेल बनाने श्रोर चलाने के लिए भारत में योग्य इन्जीनियर श्रौर कर्मचारी मिलने में 
कठिनाई होंगी । 


भोगोलिक कठिनाइयाँ 


इन कठिनाइयों के श्रतिरिक्त प्राकृतिक और भौगोलिक बाधाएं भी थीं जिनको वश 
में करना कुछ सरल न था । भारत रूस को तरह समतलदेश न था जहाँ ज्ञार निकोलस देश 
के नकद पर एक पटरो से मास्को ओर सेन्टपिटसंबर्ग के बीच दो सीधी लाइनें खोंच कर 
कहते कि “इसी रास्ते से होकर रेल निकलनो चाहिये।” इंगर्लण्ड की तरह भारत कोई 
छोटा देश भी नहीं था। एक विश्ञाल देश होने के श्रतिरिकत, भोगोलिक स्थिति के काररग 
भी यहाँ बहुत सी कठिनाइयाँ थों । किन्तु सिम्स, राबर्ट स्टीफेन्सन श्रादि विशेषज्ञ, जो भारत 
भेजे गये, बहुत कुछ जाँच-पड़ताल के बाद अ्रन्त में इस निष्कर्ष पर पहुँचे कि भारत में रेल 
बनाने के सम्बन्ध में जो कठिनाइयाँ बतलायी जाती हैं, उन कठिनाइयों के होते हुए भी इस 
देश के विभिन्‍न भागों को रेल से मिलाना संभव है श्रोर देश की वर्तमान स्थिति में रेलें 
चलायी जा सकतो हें श्रोर उनसे लाभ भी हो सकता है । 
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भारत में रेल बनाने का बहुत कुछ श्रेय लाडइ डलहौज़ी को है। जुलाई ]850 के 
एक महत्वपूर्ण लेख में उन्‍होंने लिखा यद्यपि श्रन्य सभी लोगों की तरह उन्हें भी सन्देह था कि 
क्या भारत में रेल से लाभ हो सकता है; फिर भो वह इस बात के लिए व्यग्र थे कि कलकत्ता 
झोर राजमहल के बीच परोक्षण के रूप में जो लाइन बनायो जा रहो है, उसे सफलता 
मिले। उन्होंने लिखा कि लाइन बनाने का उदंइय यह सिद्ध करना है कि भारत में रेल को 
लाइनें बनायी जा सकती हें श्रोर उनके बन जाने पर उनसे लाभ भो हो सकता है । 


लाई डलहौज़ी के इस लेख को तीन वर्ष भी पूरे न हो पाये थे कि बम्बई श्रोर थाना 
के बीच रेलगाड़ी चल पड़ी । इस प्रकार एक सो वर्ष पहले भारत में रेल को नींव पड़ी जो 
बढ़कर झआात एक विशाल उपक्रम के रूप में हमारे सामने है। यह उन थोड़े से दूरदर्शो 
व्यक्तियों के प्रयास का फल है जिन्होंने समझ लिया था कि रेल के निर्माण में इस देश को 
प्रगति का स्रोत छिपा हुआ है श्रौर जो अपने निएचय को कार्यरूप में परिर्णत करने में 
निरन्तर लगे रहे । 


9. नयी लाइनों का जाल 


भारत को बड़ी.बड़ो सड़क, दिल्‍ली, लाहौर, इलाहाबाद, श्रागरा श्रादि भीतरी केन्द्रों 
से समुद्रतट की श्रोर जाती हेँ। रेलों के सम्बन्ध में यह क्रम बदल गया। देश में पहली रेल की 
लाइनें, उत्तर को छोड़ कर, बम्बई, कलकत्ता श्रोर मद्रास, तोन बड़े बन्दरगाहों से निकलीं श्र 
धीरे-धोरे देश के भीतरी भाग में फेल गयीं। नगर या बन्दरगाह के रूप में, ईस्ट इण्डिया 
कम्पनी के झाने से पहले, बम्बई, कलकत्ता श्र सद्रास की गरणना न थी । 


भारत में रेल बनाने की योजना सबसे पहले 843-44 में सर मेकडानेल्ड स्टीफ़ेन्सन 
ने ईस्ट इण्डिया रेलवे कम्पनी की श्रोर से रखो । इसी समय बम्बई श्रोर मद्रास से रेल 
निकालने के प्रस्ताव सामने श्राये श्रौर तोनों रास्तों की जाँच-पड़ताल साथ-साथ प्रारंभ हुई । 


पहाड़ियाँ 

इस काम को जिन लोगों ने पहले शुरू किया उन्हें बड़ी-बड़ी कठिनाइयों का सामना 
करना पड़ा । पहल तो उनके रास्ते में भोगोलिक बाधाएं थों। कल्यारा के श्रागे पच्छिमी रास्ते 
पर थाल झौर भोरघाट के पहाड़ थे। इन पहाड़ों में बहुत द्र तक श्रट्ट चट्टानों का सिलसिला 
था। कहीं-कहीं तो ये पहाड़ अ्रचानक दो से चार हज़ार फुट ऊंचे हो जाते थे । पगडण्डियों 
भोर एक ऊबड़-खाबड़ सड़क, जो कुछ ही महोने चालू रह सकती थो, को छोड़ कर सारा 
पहाड़, बोहड़ जंगलों से भरा था, जिनमें जंगलो जानवर श्रोर नाना प्रकार के विषधर सांप 
भरे पड़े थे । यहाँ के जलवायु में कोई रह नहीं सकता था। घाटों के श्रागे, कुछ सौ मोल 
अ्रन्दर चलकर विन्ध्याचल पर्वत मिलता था, जो एक श्रोर से उत्तर झोर पूर्व का तथा दूसरी 
शोर से दक्षिण का रास्ता रोक हुए था। 


नदियाँ 


पूर्वी रास्ते की भौगोलिक कठिनाइयाँ कुछ दूसरी तरह की थों। कलकत्ता से दिल्ली 
तक का सिन्ध-गंगा का संदान, छोटा नागपुर को कुछ पहाड़ी टुकड़ियों को छोड़कर, बिलकुल 
चोरस था। दृघर-उधर बड़े-बड़े दलदल श्रोर जंगल थे जिन्हें लाइन निकालने से पहले 
साफ़ करना झ्राववदयक था । किन्तु इस क्षेत्र की सबसे बड़ो श्रड्डचन नदियाँ थीं। हुगली, ब्रह्म- 
पुत्र, पद्मा, गंगा, जमना, महानदी, नमंदा, गोदावरी और उनको झनेक सहायक नदियों शोर 
बड़े-बड़े मोसमो नालों के बेरोक बहाव पर पुल बांधने के लिए चतुर इंजोनियर, भारी संख्या 
में कीमती सामान और बहुत से कुशल मज़द्रों को प्रावशदयकता थी । सामूलो भरनों को तरह 
अहनेवाली ये नदियाँ बाढ़ के समय भयंकर रूप धाररण कर लेती थीं। 


4] 


उत्तर में, दिल्‍ली को पश्चिमोत्तर सीमा से मिलानेवाली लाइन पर न कंवल 
बहुत सी नदियाँ और पहाड़ी नाले पड़ते थे, बल्कि सेकड़ों मील को बड़ी-बड़ी घाटियों श्रोर 
कगारों से कटी हुई, हिमालय के साथ-साथ खत्म होनेवालो ऊंची-नीची ज़मीन का सामना भी 
करना था। राजपुताना श्रौर सिन्ध में बाल के मेदान श्रौर सोलों तक पानी के श्रभाव ने 
दूसरी तरह की शझड़चन सामने खड़ी कर दो। 

इन प्राकृतिक कठिनाइयों के साथ-साथ बड़े-बड़े इंजीनियरी के कामों क॑ लिए 
विशेषज्ञों श्र कुशल मज़दरों के मिलने का भी सवाल सामने था। 


श्राजादी की लड़ाई 

पहली लाइनों के चाल हो जाने के बाद देश में रेलों के विकास का विरोध अपने 
ग्राप कम पड़ गया श्रौर लोग उससे अ्रधिक से श्रधिक लाभ उठाने की कोशिश सें लग गयें। 
फिर भी, एक कारण श्रौर था जिससे रेलों का विकास कुछ वर्षों के लिए रुक गधा । इसका 
प्राकृतिक अ्रड्चनों या पूंजी श्रौर कुशल मज़द्रों की कमी से कोई सम्बन्ध न था। ]856 तक 
बहुत सी बातों के काररा देद में राजनंतिक श्रशान्ति पदा हो गयी जिसने 08857 में गदर का 
रूप धारण कर लिया श्रौर जिसे इतिहासकारों ने श्राज्ञादी को लड़ाई या “महाविप्लव”' का नाम 
दिया । रेल-सम्बन्धी सभी कास इस श्रशान्ति काल में बन्द रहे। 858 में, भारत का राज- 
नेतिक नियंत्रण ईस्ट इण्डिया कम्पनो से निकल कर सम्राट के अ्रधोन भ्रा जाने पर देश की 
राजनतिक स्थिति में पर्याप्त सुधार हुआ और रेलों के विस्तार का काम फिर चाल हुआ । 


घाट 

जी. आई. पी. रेलवे कम्पनी ने थाल और भोर घाटों की जाँच-पड़ताल के बाद 
656 में कल्यारा से पूना श्रौर भुसावल तक पटरी बिछाना शुरू किया। पहले रास्ते से 
बम्बई का दक्षिरा भारत से श्र दूसरे रास्ते से दिल्‍ली और कलकत्ता से सम्बन्ध कायम 
हुआ । इन दोनों घाटों के ऊपर लाइन बनाने का काम उतना ही कठिन और खर्चोला था 
जितना दुनियाँ में कहीं भी इंजीनियरों के सामने श्राया होगा । बहुत .) बातों में यह रेल के 
विस्तार की विचित्र सफलता थी। 806] में थालघाट के नीचे कसारा तक लाइन चाल हो 
गयी झौर सालभर बाद 2] श्रप्नेल 863 को भोरघाट का रास्ता चालू हो गया । थालघाट 
का पूरा रास्ता 865 में बनकर तेथार हो गया। 


इधर थाल और भोरघाट की अटूट औौर प्रभेद्य पहाड़ियों को काटकर बोहड़ जंगलों 
से रास्ता निकालने में इंजीनियर श्रोर मज़्द्र दिन-रात काम पर लगे हुए थे, उधर इन 
पहाड़ियों के श्रागे के जिलों में भी बड़ी तेज्ञी से लाइनें बिछायी जा रहो थीं। इसके फल- 
स्वरूप, 86] के झ्नन्‍्त तक उत्तर में शिवगाँव श्रोर दक्षिण में शोलापुर तक लाइनें बिछ 
गयों । नागपुर में खत्म होनेयाले, बम्बई से 5]9 मोल, रायचर से 422 मील झौर जबलपुर 
से 6]5 मोल के, तीनों रास्ते क्रमशः 0 फ़रवरी )867, ) मई ]87] झोर 7 सा 
]870 को बनकर चालू हो गये । जबलपुर के काम में इंजीनियरों को बड़ो-बड़ी कठिनाइयों 
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का सामना करना पड़ा, विशेषकर भूसावल से जबलपुर तक 3309 मोल के हिस्से में जहाँ 
मोलों ज़्मीन ऊँची-नीची थी श्रौर जिसके जंगलों में हिसक जन्तु भरे पड़े थे। इधर-उधर 
दलदल भो थे, जहाँ मलेरिया के विघेले मच्छुर पनप रहे थे। इसके ग्रलाबा, नर्मदा झौर 
उसकी सहायक नदियों के ऊपर पुल बनाने का भी सवाल सामने था । 


प्रब में लाइनों का जाल 

इन्हीं दिनों, 800) तक ईस्ट इण्डियन रेलवे ने श्रपनी लाइन पंड्शा से बढ़ाकर 
राजमहल तक बना लो, जो बाद में साहेबगंज लप कहलायो । इस लूप लाइन को जमालपुर 
होकर किऊल तक बनाने में दो साल शोर लग गये । 802 के भ्रन्त में यह मुगलसराय तक 
मिला दी गयी । !858 में इलाहाबाव-अ्रलीगढ़ लाइन पर भी काम चालू हो गया। कानपुर 
तक तो ]850 में काम पूरा हो गया था किन्तु श्रागें इठावा तक का 87 मोल का रास्ता 
86/) में चालू हुआ। 802 के शुरू में कम्पनी के पश्चिमोत्तर प्रान्त में 243 मोल झोर 
बंगाल में 3502 मील को लाइनें बनायी जा चुको थों। इनके बीच में बड़ी-बड़ी नदियाँ थीं। 
86). के फरवरी महीने में, उस समय के वायसराय, लाड एलगिन ने कलकत्ता से बनारस 
तक रेल-यात्रा की ।7 फरवरी ]808 के सरकारी गज्ञट के नीचे लिखे श्रंश से उस समय तक. 
की ईस्ट इण्डियन रेलबे की प्रगति का कुछ पता चलता है: 


“कलकत्ता से बनारस तक रेल का रास्ता 54] मोल है। इस पर ]85] में काम 
चालू हुआ । फ़रवरी 688 में बर्ंबान; भ्रक्टबर 858 में ध्रजाई; भ्रक्टूबर ]850 में राज- 
महल; [86| में भागलपुर; फरवरी 862 में मुंगेर और दिसम्बर 862 में दूसरी झोर 
बनारस तक रेल चालू हो गयो । इस तरह दस बर्ष में, शाखा-लाइनों को लेकर 00] मोल 
का लम्बा रास्ता तंयार हो गया, जिसका झौसत साल में 00 मोल शझ्ाता है। इसमें 
पह्चिमोत्तर प्रान्त को तंयार इलाहाबाद-प्रागरा लाइन तथा कुछ हो हफ्तों में प्रा हो जाने- 
वाला आ॥्लागरा-प्रलोगढ़ खण्ड शामिल नहों है । इन दोनों को मिलाकर ईस्ट इण्डियन रेलवे 


ने साल में ६० मील के हिसाब से रेलें बनायी ।”' 


कलकत्ता से दिल्‍ली 

8063 तक, मुख्य लाइन के दूसरे भागों में काम पूरा हो छुका था, किन्त्‌ दिल्‍ली में 
जमुना नदी के किनारे तक ईस्ट इण्डियन रेलवे पहली भ्रगश्त 864 से पहले चाल न हो 
सकी । यह देर मुख्य लाइन के रास्ते को निर्धारित करने में लगी। जिस समय दिल्‍लो में 
जमुना नदी का विज्ञाल पुल तेज्ञी से बनाया जा रहा था, तभी भारत सरकार ने प्रस्ताव किया 
कि कलकत्ता से निकलो हुई मुख्य लाइन दिल्ली झोर फ़ोरोज़पुर के रास्ते के बजाय मेरठ 
. शोर सहारनपुर होकर लाहौर तक बनायी जाय । इस प्रस्ताव के कारण जमुना के पुल का 
फाम रोक दिया गया क्योंकि नयी योजना के शभ्रनुसार यह विचार हुप्ना कि 
इसे रेल-पुल की जगह दिललों शहर तक सड़क-पुल बना देना श्रधिक उचित होगा। 
बहँत दिनों की लम्बी बहूस के बाद यह तथ हुप्रा कि ईस्ट इण्डियन रेलवे दिल्‍ली तक. 
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पूरी कर दी जाय और मेरठ, सहारनपुर होकर पंजाब की लाइन श्रलग बनायो जाय । इसे 
दिल्‍ली से गाजियाबाद तक ]2 मोल का छोटा टुकड़ा बनाकर जोड़ दिया जाय ।'' 


ईस्ट इण्डियन रेलवे कम्पनी के संचालक-बोड के प्रधान, श्री क्राफडे ने श्रप्रल ) ४४4 में 
हिस्सेदारों के सामने एलान किया कि 'मुझे यह कहते हुए बड़ी प्रसन्‍नता होती है कि इलाहा- 
बाद में जमना के पूल को छोड़कर कलकत्ता से दिल्‍ली की लाइन श्रब चाल हो 
गयी है । श्रब हम कलकत्ता से दिल्‍ली तक 020 मील द्र म॒साफिरों को पहुंचा श्रोर 
वापस ला सकते हें ।! एक साल बाद, ]6 श्रगस्त ]869 को इलाहाबाद में जमुना का पुल 
बनकर तंयार हो गया । इसके बनाने में करोब श्राठ साल लग गये झश्लौर उस समय पूरब में 
पुल बनाने का यह काम प्रशंसनीय समझा जाता था। 860 में दिल्‍ली में जमुना का पुल 
चाल हुश्ग । यह हावड़ा से दिल्‍ली के रेल मार्ग का श्राखिरों बड़ा पल था। श्रब यात्री 


हावड़ा सं चढ़कर उसो गाड़ी में सोधे दिल्ली तक जा सकते थे । 


बम्बई-कलकत्ता लिक 

इसी समय ईस्ट इण्डियन रेलवे पश्चिम की शोर भी बढ़ रही थी। ईस्ट इण्डियन 
रेलवे को बम्बई से जबलपर तक बन जाने वाली जी० झ्राई० पी० रेलवे की लाइन 
से मिलाने के लिए इलाहाबाद होकर जबलपुर जानेबाली लाइन पर काम चालू था। 
इलाहाबाद-जबलपुर लाइन ]807 में पूरी हुई श्रौर उसी साल पहली जून को चालू हो 
गयी । इससे कलकत्ता से बम्बई का सीधा यातायात कायम हो गया । कलकत्ता, इलाहाबाव, 
जबलपर श्रो< बस्बई को मिलानेवाले रास्ते का नियमित उद्घाव्न 7 मार्च ]870) को 
हुआ । भारतीय रेलों के प्रारम्भिक विकास का यह बड़ा ऐतिहासिक श्यौर दशेनोीय 
समारोह था । 

वायसराय लाड सेयो ने इसका उद्घाटन किया । ड्यूक श्राफ एडिनबरा इस उत्सव 
के प्रधान भ्रतिथि थे । इसमें बम्बई के गवर्नर, सर सेम्र फ़िजगेरल्ड, बंगाल के गवनंर, कई 
राजे-महाराज शोर उनके मंत्री तथा देश के सभी भागों से बहुत बड़ी संख्या में श्राये हुए 
विशेष लोग भी शामिल हुए । 


इस ऐतिहासिक श्रवसर पर लाडं मेयो ने अपने भाषरा में ७रत में रेल बनाने 
वालों को महान सफलता तथा भागे की विकास-योजनाञों कौ रूप-रेखा बतायो । 
'देश को कलकत्ता औौर बम्बई के बीच को' ]800 मील लम्बो लाइन का उद्घाटन करते 
हुए उन्होंने बताया कि भारत को रेलों पर भ्रभी तक 2 करोड़ 20 लाख पोण्ड की पूंज्ो 
लग चुकी हे जिसमें केवल थाल शोर भोरघाट के रास्ते पर 20 लाख पोण्ड खर्च हुए हें। 
मद्रास, बम्बई, कलकसा, दिल्‍ली झ्ोौर लाहौर को मिलानेवालो देशभर को 4000 मील को 
लाइनें प्राए: बन उकी हें। इनपर लगभग ]7000 पोण्ड प्रति मील की लागत आयी है । 
प्रन्‍्त में ला मेयो ते कहा “यदि सम्भव हो, तो सारे देश में एक हो तरह की लाइनों का 
जाल बिछा दिया जाय । इस पूरो योजना को लाइमों की कुल लम्बाई 5000 मील से 


]4 


ग्रधिक होगी। इसमें 4000 मौल लाइनें इस समय चालू हैं, | 000 मील लाइनें बन 
रही हें और 000 मील पर जल्दी ही काम शुरू होनेवाला है ।” 5000 मोल का लक्ष्य 
बहुत बाद में पूरा हुम्मा। 892 के भ्रन्त में, जबलपुर समारोह के 22 वर्ष बाद, लाइनों 
की कुल मील-संख्या )8000 से अभ्रधिक न हो सकी । फिर भी, 850 से 892 के बीच 
430 मील प्रति वर्ष के हिसाब से नयी लाइनें बनायी गयों जिसमें सब मिलाकर सालाना 
खर्च का श्रौसत लगभग 5057 लाख रुपये था। संसार के दूसरे देशों से तुलना करने पर यह 
प्रगति बहुत सन्‍्तोषजनक रही । श्री रमेशचन्द्र दत्त ने इसकी श्रालोचना करते हुए भी कहा 
था कि भारतीय रेल-व्यवस्था के “फंलाबव की मील-संख्या योरप श्रौर प्रमेरिका से बहुत 
ग्रधिक थी और कई देशों से बढ़-चढ़ कर थी । 


रलों का विकास 


]870 के बाद रेलों का विकास बड़ी तेज्ञी से हुआ । बम्बई, बड़ोदा एण्ड सेन्ट्रल 
इण्डिया रेलवे ने अ्रपनी लाइनें पश्चिचमी भारत की श्रोर बढ़ायीं। 86] तक मद्रास रेलवे 
कम्पनी ने मद्रास से काडालण्डो तक लाइन बना ली झ्रौर उसे 87। में मद्रास-बम्बई सांग 
के रायचर जंकशन से मिला दिया । बंगाल नागपुर रेलवे 863 में चलने लगी शौर ४ मारे 
]89] को उसकी 000 मील लम्बी-बड़ी लाइन यातायात के लिए खोल दो गयी । 


बम्बई, बड़ौदा एण्ड सेन्ट्रल इण्डिया रेलवे की स्थापना 860) में हुई । कुछ श्रपनो 
लाइनें बनाकर और कुछ देशी राज्यों को लाइनें लेकर या उनके सहयोग से बनाकर, इस 
कम्पनी ने दिल्‍ली के दो नये सीधे रास्ते चाल किये । एक सूरत, बड़ौदा श्रौर रतलाम होकर 
झौर दूसरा श्रहमदाबाद झौर राजपूताना से श्रजमेर होकर । यह दूसरा रास्ता श्रहमदाबाद से 
दिल्‍ली को मीटर गेज की लाइन पर बना। झारम्भ में 870) में सरकारी राजपुताना-मालवा 
मीटर गेज की लाइनें इस कम्पनी को ]888 में पट्ट पर दे दी गयीं । काठियावाड़, इण्डियन 
स्टेट्स रेलवे, जो भावनगर स्टेट रेलवे, गोण्डल रेलवे, बड़ौदा स्टेट रेलवे, जामनगर द्वारका 
रेलवे, जनागढ़ स्टेट रेलवे, और मोरवी रेलवे को मिलाकर बनायी गयी थी, काठियाबाड़ प्रान्त 
में, जिसे श्रब सौराष्ट्र कहते हें, जाल की तरह फंली हुई थी श्रौर बम्बई, बड़ोदा श्रोर सेण्ट्रल 
इण्डिया रेलवे की सहायक रेलों के रूप में थीं । 


नार्थ वेस्टर्न रेलवे ने [892 तक श्रपनी मुख्य लाइन पश्चिमोत्तर सोमा प्रान्त तक बना 
ली थी श्रौर उत्तर के बढ़िया खेतिहर ज़िलों को सुविधा देने के लिए 2000 मोल 
तक की शाखा और सहायक लाइनें भी बना लो गयी थीं। दक्षिर्ण में सदन मराठा रेलवे 
की लम्बाई ]()0))) मील से ऊपर हो रही थी तथा कुछ देशी राज्यों द्वारा संचालित 
राजपुताना-मालवा लाइन ]700 मील से ऊपर फंली हुई थी । 


निज्ञाम स्टेट रेलवे, 870 में चालू हुई, इसका बाडी-सिकन्दराबाद का पहला 
भाग 9 श्रक्टूबर 874 को खुला। चार साल तक इस भाग को जी० श्राई० पी० रेलजे 
ने चलाया, बाद में 884 तक हैदराबाद स्टेट रेलवे एजेन्सी ने इसे चलाया। फिर, 
०27 दिसम्रब ]883 के इक़ रारनामे से निम्ञासम गोरन्टोड स्टेट रेलवे कम्पनी बनो जिसने इस 
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रेल को श्रपने हाथ में ले लिया। ]890 तक कम्पनों के पास करीब 320 मोल लम्बी रेल: 
हो गयी जो देशी राज्यों में सबसे बड़ी थो । 


9.37 में श्रलग होने के समय तक बर्मा भारत का अंग था और बर्मा को रेलों का 
विकास भारतीय रेलों के साथ-साथ चलता रहा। बर्मा स्टेट रेलवे, जो इरावदी खण्ड को 
पहली लाइन थी, रंगून से प्रोम की 67 मील को द्री तक पहली मई 877 को चाल 
हुई । ।890 में, चालू लाइनों को अ्रपने हाथ में लेने श्रौर दूसरी लाइनों, खासकर 
माण्डले से कुनलंग की लाइन बनाने के लिए बर्मा रेलवे कम्पनी को स्थापना हुई । 


इस समय व बाद में वर्षों तक मुख्य लाइनों पर रेल चलाने के श्रतिरिक्त तिरहुत 
की स्टट एजेन्सी, ग्वालियर, बोकानर और जोधपुर राज्यों और बंगाल नाथ वेस्टन रेलवे व 
ग्रासाम बंगाल रेलवे श्रादि सहाजनी कम्पनियों ने नयी लाइनें बनाने का काम चाल रखा । 
मार्च ]022 के श्रग्त तक भारत में 37,266 मील रेल को लाइन चालू थी जो 
938-39 में बढ़कर 4],]583. 76 मील हो गयी । लड़ाई के दिनों में कुछ लाइनें उखाड़ 
दी गयों जिसके फलस्वरूप स्वतंत्रता से कुछ पहले भारत में केवल 4(),524 मोल रेलें रह 
गयीं । [047 के बंटवारे में कुछ हिस्से पर्वो श्रौर पश्चिमी पाकिस्तान में चले गये: बाद में 
कुछ लाइनें श्रौर बढ़ायो गयों । श्राज भारतीय रेलों की कुल मील-संख्या 34000 है जो 
संसार की सबसे लम्बी तीसरी रेल-व्यवस्था है । 


3. कम्पनियों की वृद्धि 


95-52 में केलद्ीय सरकार की कुल वार्षिक श्रामदनी 497.67 करोड़ रुपये 
थी । इस वर्ष रेलों की कुल श्रामदनी -04 करोड़ रुपये थो जो भारत सरकार की कुल . 
आमदनी का ? थी । इसी तरह इस वर्ष केन्द्रीय सरकार और रेलों का व्यय ऋमश 408.00 
तथा 228 करोड़ रुपये था । रेलों में कितनी बड़ी पूंजी लगी हुई है इसका भनुमान इन 
ग्रॉकडों से लगाया जा सकता है। कुछ लाइट रेलों को छोड़कर श्राजकल समस्त रेल-प्ररणालो 
के संचालन झ्रादि पर जो व्यय होता है उस पर भारत सरकार का नियंत्रण है। इसलिए, 
भारतीय रेल-व्यवस्था को यदि संसार का सबसे बड़ा राष्ट्रीयकृत व्यवसाय कहा जाय, तो 
अआतिशयोकति न होगी । 


भारत सें बड़ो लाइन की सभी और छोटो लाइन को श्रधिकांश रेलें पहले प्राइवेट 
कम्पनियों द्वारा चलायो गयी थीं । इस धन्धे में लगा हुआ धन ब्रिटेन के हिस्सेदारों का था । 
भारत की देशी रियासतों ने भी कुछ रेल की लाइनें बनायी थीं । सबसे पहले भारत में रेल 
बनाने का प्रस्तव ]843 में रखा गया । इस प्रस्ताव के फलस्वरूप इंगलेण्ड-निवासियों में 
रेल-उन्माद सा छा गया और हर मध्यम श्रेणी के परिवार में रेल का हिस्सा खरीदने की 
चर्चा होने लगी । इंगलंण्ड के धनीमानी लोगों ने अपने वेश की रेलों पर जो पूंजी लगायी 
थो उससे उन्हें बड़ा लाभ हुआ था। श्रब उनकी लालसा थी कि संसार के दूसरे भागों में 
भो धन लगाकर उसी प्रकार लाभ उठायें 


ब्रिटिश पूंजीपति 


सिरिल ब्रइन एन्ड्रयूज लिखते हें कि 839 श्रोर 84] के बीच रेल के हिस्से 
खरोदने की मांग इतनी बढ़ी कि शेयर बाज़ार से रुपया प्राय: लुप्त सा हो गया, परन्तु 
]843-44 तक बाज्ञार सें रुपया श्राने लगा और उसका मूल्य बहुत गिर गया। बेसे इतका 
मुख्य कारण यह था कि इंगलेण्ड में रेलों पर जो धन लगा था उस पर बहुत लाभ होने के 
काररा धनी लोगों में रेल की लाइन बनाने की उत्कण्ठा बराबर बढ़ती गयी । उन्हें तो श्रपनी 
पूंजी पर उत्तरोत्तर लाभ लेना था चाहे रेलें झपने देश में बनायो जायें या विदेश में । इत- 
लिए, रुपया धड़ाघड़ आने लगा; धनी लोग और सट्टावले रेल का हिस्सा खरीदने के लिए 
टूट पड़े । ब्रिटिश लोकसभा द्वारा तेयार की गयो सूची से पता चलता है कि रुपया लगार 
आलों में प्रायः सभी वर्गों के लोग थे । 


॥7 


रेल के हिस्से खरीदने के इस उन्माद फा वर्णन करते हुए एक ब्रिटिश समाचार-पन्र 
ने यह लिखा कि “छोटे-बड़े, धनो-निर्धन, सन्तुष्ट-भूखे, सधवा-विधवा, स्वामी-सेवक सबको 
एक ही धन थी शौर वह थो बंकों फे बीजक लेने की। उनकी लोलुप श्राँखों में एक श्रजेय 
किन्तु डरावनी चमक थी झौर उनको हथेलो मानो हिस्से खरीदने के लिए खुजला रहो थी ॥ 
उनके हृदय में केवल यही एक श्रभिलाषा थी ।” सन्‌ 846 के श्ारम्भ में ईस्ट इण्डिया 
कम्पनी के संचालक-मण्डल के सामने एक नियमावली तेयार करके रखी गयी जिसमें कलकत्ता 
से इलाहाबाद की श्रोर |40 मील लम्बी रेल को पटरो बनाने के लिए : () लाख पौण्ड 
एकत्रित करने के प्रस्ताव को कार्यान्वित करने का उल्लेख था। 


ईस्ट इण्डिया कम्पनी ने आरम्भ में ही लगायी हुई श्रपनी पंंजी पर तीन प्रतिशत 
लाभ देते की गारंटी माँगी थी । बाद में उसने रेल-योजना को प्रोत्साहन देने के उद्देश्य से 
इस मांग को घटाकर 30,000) पौण्ड प्रतिवर्ष लाभांश के रूप में लेना स्वीकार कर लिया। 
वर्ष के भीतर बम्बई से दिल्‍ली, कलकत्ता ्रौर मद्रास को ओर रेल की लाइन बनाने के 
उदहं इय से जी. श्राई. पी. रेलवे कम्पनी बनायी गयी । 


इस बीच भारत सरकार भी इस पत्न पर गभोरता से सोच-छिचार करने लगी। 
विचारसणीय समस्याएं ये थीं-- () कया परिस्थितियों रेल बनाने के भ्रनकल हे ? (2) क्‍या 
यह व्यवसाय लाभप्रद होगा ? (3) इस काय को सरकार स्वयं करे श्रथवा क्सो गर-सरकारी 
संस्था को सोंपे ? (4) यदि सरकार इस काय को श्रपने हाथ में न ले, तो उस गर-ररकारो 


संस्था को किस रूप में सहायता दे ? 


ग्रेट प्रिटेन में तो रेल-व्यवसाय बड़ी तेजी से बढ़ा क्योंकि पालियामेंट कौर सरकार ने 
कार्यकर्ताओं का पथ-प्रदर्शन करना ही पर्याप्त समका। वहाँ के लोगों ने रेल का स्वागत 
किया जिससे यह यातायात का एक सस्ता श्र लोकप्रिय साधन बन गया, किन्तु भारत में 
परिस्थिति इससे भिन्‍न थी । इस देश के बारे में लोगों की धारणा थी कि रेलों को चाहे 


साल-यातायात कुछ सिल भी जाय, यात्री-यातायात प्रायः नहीं के बराचर होगा। 


संचालक- सण्डल ने बहुत सोच विचार के बाद 7 मई [846 को "चनर जनरल के 
नाम एक निर्देश पन्न जारी किया जिसे रेल-व्यवस्था के सम्बन्ध सें पहला रकारी दस्तावेज़ 
कहा जा सकता है। इसमें भारत मे रेल बनाने के सम्बन्ध से श्रावहयक साधनों की खोज 
करने का निर्देश था। इस निर्देश-पतन्र को भेजने के कुछ हो समय बाद संचालक-मण्डल ने 
श्री एफ० डब्ल्यू० सिस्स नाम के एक प्रनुभवी रेलवे इंजीनियर को भारत भेजा । वह 
सितम्बर ]8486 में भारत श्राये । ($ फरवरी ]840 को उन्होंने ईस्ट इन्ट्या कम्पनी को 
एक पत्र से लिखा कि भररत में रेल निकालना उतना ही सुगम तथा सुरक्षित है जितन। 
बश्यौरप के किसी भाग सें। 

शारणभिक प्रस्ताव 


४ श्री सिम्स ने भारत में रेल की लाइने बनाने के लिए बिटिश पंजीपतियों के सामने 


$ई प्रस्ताव रखे । इनसे से एक था कि नियत समय के लिए यह काम किसी कम्पनी को 
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पट॒टे पर दे दिया जाय । साथ ही उल्होंने ये सुझाव भी रखे थे कि रेल की लाइन बनाने के 
लिए मफ्त ज्ञमीन दो जाय; जब तक रेलें बनती रहें उन पर किसी प्रकार का कर न लगाया 
जाय; कम्पनी श्रावश्यक जाँच के बाद एक घोजना तैयार करे श्रौर सरकार से उसकी स्वीकृति 
ले; कम्पनी निश्चित कार्यक्रम के श्रमुसार रेल की लाइन बनावे शभ्रौर जब तक पट्टे की 
भ्रवधि पूरी न हो, रेल-मार्ग तथा भ्रन्य सामग्रो को सुव्यवस्थित रखे; पट्टे की श्रवधि पूरी होने 
के बाद सब सम्पत्ति बिना मल्य सरकार के हवाले कर दी जाय; यदि किसो दिन एक गाड़ी 
लाइन के एक सिरे से दूसरे सिरे तक न चली, तो मान लिया जायगा कि रेल ने काम करना 
बन्द कर दिया है । सभी भारतीय रेले एक ही नमने पर बनायी जायेंगी, एक हो पद्धति से 
काम करेंगी श्रौर एक ही किस्म का सामान पायेगी । श्री प्िम्स ने श्रागे चल कर यह भी 
सुझाव रखा कि इन बातों के ग्रलावा, सरकार “इन कामों में लगी हुई पूँजी पर कुछ प्रतिशत 
लाभ का ग्राइवासन दे सकती है। यह श्राइवासन रेल के चालू होने तक नहीं लागू होगा 
श्रौर लाइन के बराबर श्रौर सन्‍्तोषजनक ढंग से काम न करने पर ख़त्म हो जायगा। ' 


संचालकों के सन्देश के जवाब में, इंजीनियरों की रिपोर्ट श्रौर श्री सिम्स के सुभावों 
पर राय देते हुए, ला हाडिज के भ्रधीन भारत सरकार ने बताया कि मुफ्त ज्ञमीन देने का 
प्रस्ताव “उचित और वाजिब” है। यह छट बाद की रेलें बनानेवालो सभी महाजनी कम्प- 
नियों को वे दी गयी । यह न कंवल बड़ी श्रौर उदारतापूर्ण रियायत थी, बल्कि इससे बह 
प्रड्चन भी दर हो गयी जिसने इंगलंण्ड के रेल-विकास में बड़ो रुकावट डालो थी। इंगरलंण्ड मे 
रेलों को सरकार से मुफ्त ज्ञ़मीन नहीं मिली थी; उन्हें इसके लिए वर्षों तक लड़ना पड़ा 
था। तब कहों, !825 में पालियामेंट ने एक कानून बनाया जिससे रेलवे लाइन के लिए 
लोगों को मजब्रन ज़मोन बेचनी पड़ी। लोगों ने इस बिल का इतना विरोध किया कि 
प्रारंभ में इस बिल को हाउस आफ कामन्स ने बहुमत से रद्द कर दिया। इसे लागू करन 
के लिए दूसरो बार पेश करना पड़ा । 


भारत सरकार ने भारतीय रेलों को श्रन्तिम रूप में प्रपनी सम्पत्ति बना लेने का 
ग्रधिकार सुरक्षित रखने का फ़ेसला किया। बाद के सभी इकरारनामों की यह ख़ास शर्त हो 
गयी । किसो तरह की सहायता या व्याज का आ्राइवासन झ्रनुचित समझ गया श्लौर यह 
दलील ढी गयी कि “सरकार का मफ्त ज़मीन देना ही इस बात का प्रमाण है कि वह इन 
योजनाप्रों के पूरा होने में सक्रिय सहयोग दे रहो है ।” भारत सरकार ने ज्षमीन का दाम 
2()0 पौण्ड प्रति मील निश्चित किया। 


भारत सरकार के विचारों का समर्थन करते हुए गवनंर“जनरल लाड्ड हा्डिज ने श्रपने 
प्रलग के निजी सम्मति-पत्र में जोर देकर लिखा था कि व्यापारिक श्रौर सामाजिक लाभ के 
साथ-साथ रेलों से फ़ोजी सुविधायें भी बहुत बढ़ जायेंगी। श्रन्त में, उन्होंने सिफ़ारिश की 
कि कलकत्ता श्रौर दिल्‍ली के बोच बनो हुई रेल को 5 लाख रुपये (उस समय के 60) 
हज्ञार पौण्ड) सालाना या 0) लाख पौण्ड को सहायता दी जाय । सचालक-समिति ने भारत 
सरक!र की राय नहीं मानी किन्तु लार्ड हाडिज से सहमत हो गयी श्रौर महाजनी कम्पनियों 
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को प्रोत्साहित करने के लिए झ्राइवासन देना ध्रावशयक समका। संचालक-समिति ने सिफारिश 
की कि ] 5000 पौण्ड प्रति मील के हिसाब से खज्ञाने में जमा होनेवाली एक निश्चित रकम 
पर चार प्रतिशत लाभ का श्राइवासन दिया जाय । 9 दिसम्बर 8406 को नियंत्रण-बोर्ड 
ने संचालक-समिति को बताया कि उन्होंने महाजनी कम्पनियों द्वारा रेल बनाने का प्रस्ताव 
मंजर कर लिया है श्रौर अन्तिम रूप से ख़रीदने की शर्तों में सुधार कर दिये हें; किन्तु 
ग्राइवासन का वे घोर विरोध करते हे । केवल पन्द्रह साल के लिए कोई श्राइवासन दिया 
जाय श्रौर सो भी तब तक नहीं जब तक ईस्ट इण्डिया कम्पनी के संचालक पूरी तरह यह न 
मानलें कि श्राध्वासन दिये बिना पूँजी इकट्टी नहीं हो सकती । ये शर्ते योजनाएँ चाल 
करनेवालों को मंजर न थों लेकिन नियंत्ररा-बोर्ड भी भुकने को राजी नहों हुश्रा । है 


० वही समय था जब इं लंण्ड में “रेल की सनक” बदलकर “नो दिन का श्राइचय 
हो गयी । शेयर बज्ञार में भारो मब्दी श्रायो, महाजनों को रेल के हिस्सों में बहुत नुकसान 
हुआ भश्रोर रेल के लिए पूंजो गायब हो गयो। रेल के हिस्सों के लिए मध्यम श्रेणी के 
महाजनों क॑ विचारों का कुछ पता लन्दन के “रेलबे गज्ञट” से चलता है। उसने लिखा :-- 


“हम लड़ चुके हे भौर लड़ते रहेंगे, स्‍्टाक बाजार की बजा हरकतों श्रौर 
बराइयों क॑ साथ | हम श्रसलियत सामने रखेंगे, हम जालसाजी की धज्जियां उड़ायेंगे । हम 
जाँच की मांग श्रोर न्याय को प्राथंना करते हे । जो भी हमारी कार्यवाहियों पर बिगड़ता है, 
बह या तो गुण्डों का हमदर्द है या खुद गुण्डागीरों करता है जिसकी हम खुलकर निन्‍्दा करते 
है । हम।रा कहना है कि हव।ई किले बनाकर ओर चीजों के भ्रनाप-इन।प दाम बढ़ाकर जनता 
को दिन-दह'ड़े ल्थ्ने के लिए जिसने भो स्टाक एक्सचेज के तिजारतो तरीके को त्िगाड़ा हे 
झौर जिन्होंने इस डाकाजनो के हिए लम्बो लम्ब। रकम डकार लो हुं, उन सबको तुरू्त 
कानन के पेज म जकड़ दिया जाय । झगर यह न हो सके तो उन्ह स्टाक एक्सचेज से फ़ोरन 
बाहुर निकाल दिया जाय ।* 


पाँच प्रतिशत का अ्राशवासन 


]847 में नियंत्रण-बोर्ड ने भ्रनमने होकर, उस समय की य।ज़ार भी हालत देखते 
हुए, प्राइवासित ब्याज की दर, 28 साल के लिए चार से बढ़ाकर पांच एतिशत कर दी । 
बाद में, )7 भ्रगस्त )840) को, नियंश्णा-बोर्ड के कहने पर, संचालक-समिति ने बिना 
कोई मियाद बांधे हुए पाँच प्रतिशत का भ्राइवासन देना मंजूर कर लिय!ः। श्राइवासन श्रौर 
नियंत्रण की इस प्रणाली के प्रन्तगंत भरत की बडो-बड़ी मुर्य लाइने बनायी गयों । ईस्ट 
इण्डियन, ग्रेट इण्डियन पेनिनशुला, मद्रास, बम्बई, बड़ोदा एण्ड सेन्ट्ल इण्डिया, सिन्ध, 
पंजाब और दिल्‍लो भ्रादि को मुख्य लाइतें । 


भारतीय कर-दाताओों को नुकसान पहुँचाकर प्रंग्रेज पूंजीपतियों को इस प्रकार बेजा 
छट देने को भारत तथा बिलायत के, सरकारी और गर सरकारी, सभा तरह के लोगों ने 
कड़ी श्रालोचना को । 


युद्ध ओर श्रकाल 


मुख्य ट्रंक लाइनों के श्रतिरिवत, ]072 भ्रौर 800 के बीच बहुत सी शाखा श्रौर 
सहायक लाइनें व्यापार, रक्षा श्रौर लड़ाई के कामों के लिए बनों । 874-79 के पाँच वर्षों 
में भारत में कई भ्रकाल पड़ गये जिनमें बहुत बड़ी संख्या में लोग भर गये । मद्रास, बस्बई 
प्रौर मसूर में श्रकाल का प्रकोप सबसे झधिक था जहाँ सरकारी झॉँकड़ों के श्रनसार 40 लाख 
से भ्रधिक लोग मर गये । श्रकाल से होनेबाली भीषर/। हानियों प्लौर कष्टों का चित्रण पर थियो- 
डोर होप के उस लेख में मिलता है जो उन्होंने लन्दन को सोसायटी शआ्राफ़ श्रार्ट्स के सामने 
800) में पढ़ा था। उन्होंने बताया, “ये श्रोकड़े लोगों को तकलोफों का भ्रध्रा संकेत देते 
हैँ । इनमें लोगों की सालों की कमाई साफ़ ह। गयी । बहुत बड़ी तादाद में उनके जानवर 
मर गये। उनको दोन श्रौर दुबंल दक्षा ने श्रकाल के बाद भी प्राणघातक बीमारियों का 
उन्हें शिकार बना दिया और उनकी प्रजनन शक्षित वर्षो तक सुधर न सकी ४ 


इन श्रार्पत्तियों से बचने के लिए दो तरह से रोक-थाम करने की ज़रूरत थो । एक 
श्रोर सिचाई को योजनाएं तंयार करना श्रोर दूसरो श्रोर संचार के साधनों का विस्तार । ये 
दो बाते श्रत्यन्त ग्रावश्यक थीं जिससे श्रकालग्रस्त क्षत्रों मं बचत के भागों से तुरन्त माल 
भेजा जा सके । ]880 के श्रकाल कमोशन ने प्रकाल रोकने के लिए रेलों के महत्व पर 
बड़ा जोर दिया । कमीशन की धारणा थी कि “50()0 मील लम्बी लाइनों की प्रावह्यकता 
है। जब तक भारत से :((((॥()() मील रेल की लाइनें चाल न हो जायं तब तक भविष्य में 
भी देश को इन विपत्तियों से बचाया नहीं जा सकता ।” 


भ्रफ़गान यूद्ध ने उस. समय को सरकार को दूसरों दिश्ञा में रेलों का विकास करने 
पर बाध्य किया, श्रर्थात्‌ू, उसको ज़रूरत के हिसाब से युद्ध में काम देने वाली नयो लाइनों का 
चालू करना। श्रफ़॒गान यद्ध के बन्द होने पर लाड रिपन की सरकार ने युद्ध-सम्बन्धी लाइनों 
को खोलने श्र श्रकाल कमीहन को सिफ़ारिशों को कार्यानवित करने के प्रइन पर गम्भीरता- 
पूर्वक विचार किया । पिछले श्रनभव से मालम हो चुका था कि भारत में राप्य सरकार हो 
बढ़िया ध्रोर सस्ते ढंग पर रेल बना सकती है। भारत झोर इंगलंण्ड के राज्य अधिकारियों 
ने लम्बी लिखा-पढ़ी के बाद निश्चय किया कि सरकार श्रपनी योजनाश्रों पर श्रमल करने के 
लिए उधार या दूसरे तरीकों से भो पूरी रकम इबट्ठा नहीं कर सकती । इसलिए, यह 
श्रावश्यक था कि नयो ञ्ञातों पर भी महाजनी कम्पनियों का सहयोग प्राप्त किया जाय । प्रग्त 
में यह तय हुआ कि लाभ देने वालो लाइने व्यापारिक कम्पनियों को पूरे तौर से सौंप दी 
जायें श्रोर जिन्हें वे न बना सकें या जिनमे किसी कारखावश लाभ होने की संभावना न हो, 

नहें सरकार बनावे । 


इस प्रकार 850-90 के बीच कम्पनियों शौर राज्य दोनों ने लाइनों का निर्माण 
प्रोर संचालन झ्रारंभ किया | पहले यह आशा थी कि जिन लाइनों से लाभ हो सकता है उन्हें 
कम्पनियाँ बिना श्राइवासन या सीमित भ्रवधि के झ्राइवासन के साथ श्रपने हाथ में ले लेंगी । 
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882 के शुरू में सदन मराठा रेलवे कम्पनी बनी । श्रन्य बातों में राज्य की सम्पत्ति होने 
पर भी कम्पनी को पूर्जा और संचालन का प्रबन्ध करना था। पूजी पर पहले सात वर्षों 
' के लिए चार प्रतिशत और बाद में साढ़े तीन प्रतिशत लाभ का श्राववासन दिया गया और 
दोष लाभ में चोथाई भाग भी दिया गया। उसी साल कुछ महोने बाद दूसरी कम्पनी, 
बंगाल एण्ड नार्थ वेस्टर्न बनी । इसे कोई झ्राश्वाशन नहीं मिला । इसमें कवल ( प्रतिशत से 
ऊपर का लाभ सरका ' के लिए सुरक्षित कर दिया गया। 


]885-87 मे दो मुख्य कम्पनियाँ बंगाल-नागपुर श्रोर इण्डियन मिड लंण्ड, बनीं । 
इनको शातें सदन मराठा कम्पनी के समान थीं किन्तु इनको सरकार ने चार प्रतिशत झौर 
पग्रतिरिक्त लाभ का एक चौथाई देने का स्थापित श्राइवासन दिया । इपम व्यवस्था ने वास्तठ 
में लाड डलहोज़्ो की नोति को उलट दिया । इस बार पाँच प्रतिशत को जगह चार प्रतिशत 
व्याज दिया गया । श्राइवासित रकम के बाद के लाभ का श्रधिकांश राज्य ने स्वयं लेना तय 
किया और दोनों लाइनें, श्रारम्भ से ही, राज्य की सम्पत्ति समझी गयीं । 


सेना श्रौर सुरक्षा की दृष्टि से श्रावश्यक लाइनों का बनाना सरकार ने थरे तौर से 
श्रपने हाथ में रखा । 8583 के प्रसिद्ध लेख में, भारत की रेल-सम्बन्धी नीति बताते हुए, 
लड डलहोौजी ने रेलों क॑ फौजो कामों के महत्व पर विचार किया है। किन्तु, [578 के 
ग्रन्त तक, ग्रफ़गान यद्ध छिड़न के पहले, इस दिशा में कोई कार्यवाही नहीं हुई । श्रफगान 
युद्ध ने सिर्फ फौजों को सोमा तक जल्दी पहुंचने के उत्तम साधनों की जरूरत को हो स्पष्ट 
नहों किया बल्कि उसने छ वनियों से निकलने वाली चाल लाइनों की ढोने की इर्शधक्त को 
बढ़ाने को जरूरत भी सामने रख दी । इस णद्ध में रेलों के यातायात का महत्व 'बोलन' 
दर तक जल्‍दी से बनायी गयी रेल से स्वयं स्पष्ट हो जाता है। सरकारी लेखानुसार, 
प्रतिदिन १६ घण्टे चल कर एक गाड़ी वह काम केरती थी जो 28()00 ऊंट पनद्रह बिन में 
करते । लाड्ड रिपन के समय में युद्ध के कासों के लिए रेल बनाने की निश्चित योजना 
बनायी गयी । इसमें पचास लाख पौण्ड से श्रधिक की लागत का श्रनुमान लगाया गया 
झोर यह नि३चय हुआ कि उधार रुपया लेकर इस योजना को चाल किद्। -.य । 


इसके साथ लाड रिपन को सरकार ने नयी कम्पनियों को श्राश्वासन-प्रथा पर 
चलाने का विरोध किया । उसने इस बात पर जोर दिया कि नये काम या तो इंगलंण्ड से 
रुपया उधार लेकर राज्य स्वयं चाल करे या फिर कम्पनियों को बिना कोई श्राइवासन दिये 
हुए सौंप दिये जाये ! उन्हें सिफे मुफ्त जमीन की छूट दे दी जाय। 355४7 के प्रेषण में 
श्रपने विचारों की रूप-रेखा देते हुये भारत सरकार ने लिखा: -- 


भारत में रेलें चलानेबालो निजी कम्पनियों को, भारत सरकार को राय में, सिर्फ 
मुफ्त जमोन घिलनो चाहिए । किन्तु वह ऐसी कम्पनियां भो बनाने को राजी थी, जिनका 
प्रपने नाम के फर्मो में नाम-मात्र का हिस्सा हो, जो ठोस जमानत के काम में भी, बहुत ऊँचे 
व्याज पर, फंवल थोड़ो पूंजी लगायें श्लोर जो बाकी पूंजी के लिए सरकारों खजाने से रुपया 
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खत्म हो रहे थे। 0]7 में ही भारत सचिव ने ईस्ट इण्डियन रेलवे कम्पनी को ठेका खत्स 
कर देने को सुचना दे दी थी, लेकिन सरकार शअ्रभो यह निइचय न कर सकी थो कि इस 
रेल तथा दूसरी रेलों का नियंत्ररण वह श्रपन हाथ में ले या जब ठेके खत्म हो जायें, तो 
कम्पनियों के हवाले कर दे । 

भारतीय जनमत ने इम्पीरियल लेजिसलेटिव कौंसिल के प्रतिनिधियों द्वारा, एकमत 
होकर ]0]4, !9]5, 9]7, ]9]8 में बारबार प्रस्ताव किया कि राज्य-प्रबन्ध की 
श्रावदयकता को जाँच करने के लिए एक कमेटी बनायी जानी चाहिए। इस पर रेल की 
वित्तीय श्रौर शासन सम्बन्धी नीति को पूरो जाँच करने के लिए, नवम्बर ]020 में, 
सर बिलियम एकवर्थ को प्रध्यक्षता में, ईस्ट इण्डिया रेलवे कमेटी (920-2]) नियुक्त 
हैंई । इसका काम था प्रबन्ध के उत्तम तरीके बताना, रेलवे बोर्ड के काम, पद श्लोर विधान 
को जाँच करना, रेल-शासन के ऊपर सरकार के नियंत्रण का तरोका कंसा हो, भारतोय 
रेलों में पूंजी का क्‍या प्रबन्ध किया जाय तथा श्रन्य ऐसे सुझाव देना जो जाँच करने पर 
जरूरो मालम हों ।' 


॥. राष्ट्रीयरण की ओर 


एकवर्थ कमेटी की सिफारिशों के फलस्वरूप भारतीय रेलों में राज्य-संचालन 
श्रौर राज्य-नियंत्रणश की नोंब पड़ो । इसने केन्द्रीय रलवे बोड के विधान की रूप-रखा 
तेयार की और श्रर्थ और व्यब्साय के स्वीकृत सिद्धान्त/ के श्रनुसार, रेल को वित्तीय 
प्रशाली को नियमित कर दिया। इस कमेटो की सिफारिदों बाद के भारतोय रल-विकास 
की जड़ सुदृढ़ होगयी ! 


एकवर्थ कमेटी में दस सदस्य थे, जिनमें से तोन भारतोय थे । भारतोय सदस्यों के 
नाम ये हैं :-- क्‍ 

उस समय की कौसिल श्राफ़ स्टेट के सदस्य, श्री वी. एस, क्रो निवास शास्त्रो, 
भारतीय व्यापारों हितों के प्रतिनिधि, सर पुरुषोत्तमदास ठाकुरदास श्रौर कलकत्ता के 
विख्यात व्यवसायी, सर राजेन्द्र नाथ मकर्जो । रेलों को राज्य के नियंत्ररण सें रखने के मल 
प्रघन पर कमेटी एकमत न हो सकी । कमेटो के पांच सदस्यों ने जिनमें भारतीय सदस्य सर 
श्रार. एन. मुकर्जो भी थे, श्रध्यक्ष श्रोर उनके च।र सहयोगियों फ राज्य-नियंत्ररण और 
राज्य-संयालन के पक्ष का घोर विरोध किया था। कमेटो इस बात में ज़्रूर एकमत 
थी कि अंग्रेजी कम्पनियाँ खत्म कर दी जायें क्‍योंकि उनसे काम नहीं चलाया जा 
सकता झौर उनके प्रबन्ध में दी गयो सम्पत्ति उनको नहों है तथा उनका इन कामों में बहुत 
कम पंसा लगता है। कमेटी ने बताया कि बहुत से भारतीय राज्य-प्रबन्ध की प्रर्णाली का 
समथंन करते हे क्योकि उनका विश्वास है कि कम्पनी के प्रबन्ध में देशी उद्योग-धन्धों की 
उन्नति की प्रोत्साहन नहीं मिलता । कम्पनियाँ साल के श्रायात और निर्यात पर अ्रधिक 
ध्यान देती हे । उनकी चालू प्रबन्ध-प्ररण/लो मे श्रग्रेजों को अधिक लाभ होता है और श्रभी 
तक कम्पनियों ने 'कुछ थोड़ो सी जगहों को छोड़कर' भारतोयों को श्रन्छी जगहों पर नहीं 
रखा है शोर न उनको उचित शिक्षा-दोक्षा देने की कोई सुविधा दी है। सदस्यों ने कहा कि 
राष्ट्रीय जागृति के कारण भी लोगों का यह्‌ विचार पक्‍का होता जा रहा है कि भारतोयों के 
हाथ में श्रपने देश की रलों का भ्रधिक नियंत्रण होना चाहिए। कम्पनी-प्रबन्ध के भारतीय 
विरोध का यह सही निष्कर्ष था, फिर भी कुछ सदस्यों की राय थी कि भारत में बसकर 
काम करनेवाली कम्पनियों का दूसरा तरीका भारतीय भ्रधिक पसन्द करेंगे । 


दूसरे देशों के श्रनुभव 
कमेटी के सामने जिन लोगों ने सबत दिये उनक्की राय के श्रनुसार, श्रमेरिका को 
छोड़ कर, जहाँ राज्य द्वारा शुरू में बनायो हुई रेलें भी बाद में महाजनी कम्पनियोाँ को सौंप 
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दी गयीं, प्रायः सभी देशों का अ्रनुभव सिद्ध करता है कि राज्य-स्वामित्व श्लौर राज्य- 
संचालन हो रलों के चलाने झौर फंलाने का सबसे श्रच्छा तरीका है। 980 के पहले, 
रोचबान 3,700 किलोमीटर लाइनों का संचालन करती थी झौर महाजनी कम्पनियों के 
हाथ सिफं 4700 किलोमीटर लाइनें थीं। वाइमर विधान ने जमनी को सारी रेलों को 
राज्य के नियंत्रण में कर विया। जापान में, जहाँ बड़ी तेज्ञो से रलें बन चकी थीं, राज्य 
ने ]905 में रलों के बहुत बड़े भाग को महाजनी कम्पनियों से सरोद लिणा था श्ौर 
]982 में राज्य के श्रधीन ]0000 किलोमीटर श्रौर महाजनी कम्पनियों के श्रधीन 7) (0 
किलोमीटर लाइनें थीं । रूस में, शुरू में 875-80 में चाल हुई 83 महाजनी कम्पनियों 
ने रेलों का विस्तार किया, किन्तु रूस को रेलों का बहुत बड़ा भाग धीरे-धीरे राज्य के 
नियंत्ररण में श्रा गया, यहाँ तक कि पहले विश्वयद्ध के बाद वहाँ की सभी रेलें राष्ट्र की 
सम्पत्ति हो गयी थों। कन!डा, आस्ट्रेलिया व दूसरे ब्रिटिश उपनिवेशों में भी रलों का 
संचालन राज्य की श्रोर से होता था । 


भ्रध्यक्ष और उनके चार सहयोगियों ने सम्मति देते हुए श्रलग से लिखा था, “इस 
बात को हम बडा महत्व देते हे कि भारतीय जनमत कम्पनी के प्रबन्ध का विरोधी है श्रौर 
यह कंबल इसलिए नहीं कि ऐसे महत्वपूर्ण सवाल पर भारतीय मत का श्रादर होना चाहिए, 
बल्कि इसका दूसरा भी महत्वपूर्ण कारण है। यहाँ की लगभग सभी रलें भारतीय पसे से 
बनी हें । भारत की जनता रेलों का उपयोग करती है श्रौर उसका भ?ड़ा और महसूल 
चकाती है | दिल्‍लो को विघान-सभा नये विधान के श्रन्तर्गत, रेल के बजट की रकम को 
मंजूर ०रती है । यह बहुत जरूरो बात है कि भारतीय जनमत किसी तरह रल-प्रबन्ध के 
विरुद्ध न होने पावे । प्रन्त में उन्होंने बताया कि भारत को जो दवा हे, उसमें कम्पनो- 
प्रबन्ध को चालू रखते हुए हमसे इस समस्या के हल करने का कई उपाय नहोीं सुभता । 
इसलिए, हमें यह सुझाव रखते हुये कोई भी भिभक नहों है, यद्यपि हममें से बहुतों ने द 
महाजनी कम्पनियों का पक्ष सन में रखकर इस सवाल पर विचार किया है कि भारत में 
भ्रपनो रेलों का संचालन राज्य स्वयं करे ।'' 


राज्य-नियंत्रण 


प्रध्यक्ष और उनके चार सहयोगियों क॑ राज्य-प्रबन्ध के पक्ष में निर्णय देने के बाद 
कसेटो को यह तय करना था कि नियंत्ररण श्रकेले केन्द्रीय श्रधिकार के हाथ रहे या 
कई स्वायत्तशासी श्रधिकारों में बांट दिया जाय । उस समय इंगलंण्ड श्रौर भारत में बहुत 
से लोग थे, जिनमें सुविख्यात श्रोर सुयोग्य इंजीनियर, सर एम, विस्वेस्वरंया भी थे, जिन्होंने 
जोर दिया था कि रंल-प्रबन्ध के टुकड़े करक कई प्रान्तों के नियंत्रण में दे दिया जाय | 
कप्तेटो को यह भी समझाया गया कि इतने बड़े देश की ७7()00) मोल लम्बी रलों का 
संचालन दिल्‍ली से नहीं हो सकता । कमेटी इन दलोलों से प्रभावित नहों हुई । कमेटी 
ने लिखा कि यदि कोई भी बात रेलों के इतिहास से सीखी जा सकतो है तो यह कि फेन्द्र 
को घोर बढ़ने वाली शक्तितयाँ केन्द्र से दूर जाने वाली शक्तियों से श्रधिक शक्तिशालो होती 
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अण्ज के. 


हें । बड़ी-बड़ी इकाइयों के बनाने से कार्य-कुशलता श्रौर बचत बढ़ती है। इसके समर्थन में 
कमेटी ने ग्रेट ब्रिटेन का उदाहरणण सामने *खा जहाँ रेलों को चार टुकड़ों में बाँट दिया 
गया था। फ्रांस में रेलों के एकोकररा का बिल पेश हो चका था और जमंनी में राज्य की 
सब रेलों का नियंत्रण कन्द्रोय सरकार के अ्रधोन करके उन्हें एक सृत में बाधने का फैसला कर 
लिया गया था। मील-संख्या के बारे में कम्नटी न बताया कि संयक्‍त जमंनी की रलों की मील- 
संख्या भारतोय रेलों की तुलना में कहों श्रधिक थी श्रोर उनका यातायात भी बढ़ा-चढ़ा था । 
उन्होंने कनेंडियन पेसिफिक रेलवे का उदाहरण दिया जो महा प्रदेश के श्रार-पार तक फंली 
हुई थो और कनेडियन नेशनल रेलवे जो श्रटलाण्टिक से पेसिफिक तक जाती थी ; इन दोनों 
का संचालन एक हो कन्द्र, श्र्थातु, मानट्रियल श्रौर दौरन्टो से होता था। इसीलिए, कमेटी 
ने सिफ़ारिश की कि देनिक का्य-प्रणालो को कई शागों में बांटकर, रलों का ग्रन्तिम 
नियंत्रण एक कंन्द्रीय श्रधिकार में रखा जाय ।'' 


राज्य-प्रबन्ध श्रौर कन्द्रीय श्रधिकार के पक्ष में निर्णय कर लेने के बाद यह जरूरी 
था कि केन्द्रीय श्रधिकार का ढ़ चा बनाया जाय, उसका राज्य से सम्बन्ध निश्चित किया 
जाय श्र रेलों की नयी योजनाओञ्रों के विस्तार और पुनर्वास में पूँजी लगाने के उपाय श्रोर 
साधनों की रूप-रेखा निश्चितत को जाय । 


रेलों की केन्द्रोय सत्ता 


उस समय शासन की स्थिति इस प्रकार थी : 


भारत सचिब हाउस श्राफ कामन्स के प्रतिनिधि होने के कारण भारतोय शासन के 
सर्वोच्च भ्रधिकारों थे। उन्होंने गबंनर-जनरल सहित कार्यकारिणी को कुछ भ्रधिकार दे दिये 
थे, बाकी श्रपने पास रख छोड़े थे। भारत सरकार ने अपनी ओर से इनमें से कुछ श्रधिकार 
रलवे बोर्ड को वे दिये थे। इनके श्रन्दर रेलवे बोर्ड को काम करने की पूरी श्राज्ञादी थी, 
किन्तु वित्त विभाग को स्वोकृति सदा ग्रावक्यक थी । रेलवे बोर्ड में उस समय तीन सदस्य 
थे। उनके श्रध्यक्ष को सरकार के विभागीय सच्चिव के समस्त भ्रधिकार श्रौर जिम्मेदारी 
मिली हुई थीं। कुछ बातों में श्रध्यक्ष सर्वोच्च ग्रधिकारी भी था 5:; उसीका निर्णय वास्तव 
सें बोर्ड का निर्णय माना जाता था किन्तु साधाररा समासलों म दो सिल जलकर काम 
करता था श्रौर बहुमत से फंसले करता था । किन्तु हर सदस्य को किसो प्रइन पर कारर 
सहित पश्रलग राय देने का भ्रधिकार था। कमेटो ने इस प्रकार को पद्धति को बहुत गलत 
समझा । कसेटो ने बताया कि रेलवे बोर्ड श्रसल में सौतेले बंटे के समान है शौर बहतेरे ऐसे 
बेटों की तरह, उसके साथ भी दूसरे बच्चों की श्रपेक्षा बहुत कम अच्छा बर्ताव होता है। 
हम निश्चित रूप से कह सकते हें कि जब तक वाइसराय की कार्यकारिरी में कोई ऐसा 
सदस्य न हो जो रेलों की देनिक कार्य-प्रणाली के सम्पर्क में रहे, तब तक भारतीय रेलें कभी 
भो भ्रपने नास को सार्थक नहीं कर सकतों । वे जितना चाहिये उतना कमा नहीं सकतों श्रोर 
जनता की उच्चित सेवा नहीं कर सकतीं । 
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उनका विचार था कि कार्यकारिरोी में रलों के लिए एक भ्रलग सदस्य रखा जाय, 
किन्तु भारत सरकार ने श्रन्त में रेलों की देखभाल का काम श्रपनी कार्यकारिणी के वारिणज्य 
सदस्य को दे दिया। 


कमेटी का यह मत था कि रलबे बोर्ड के पद, उसके भ्रधिकार और कतंध्यों में 
पूरे सुधार को जरूरत है। यह ध्यान रखने की जरूरत थी कि सरकारी रेलें उस 
समय सरकार को एक तिहाई श्रामदनी कमाकर दे रही थीं। उनके चलाने में कुल सरकारो 
खत्त का करोब एक चोथाई भाग लग रहा था। उनको बचो हुई श्रामदनी से न केवल रेलों 
में लगायो गयी सरकारी पूंजी का व्याज चुका दिया जाता था झोर पर्याप्त रुपया ऋण 
परिशोधन कोष (सिकिग फण्ड) में जमा हो जाता था, बल्कि इससे कर-दाताश्नों को भी काफी 
छूट मिल रही थी । इतनी बड़ी-बड़ी रकमों के लेन-देन का हिसाब रखने के लावा, रेलवे बोर्ड 
को सोौंपे गये काम का थोड़ा भ्रनमान इससे भो हो जाता है कि केबल एक साल में 7]000 
सूचनाएं' बोर्ड के कायलिय से गयीं या यहां श्रायीं। कमेटी की राय में, बोर्ड के मुख्य 
कार्यालय क॑ देनिक काम के लिए तीन से अ्रधिक सदस्यों को श्रावश्णकता थी। देक्ञ के 
विभिन्‍न भागों से कमेटी के पास शिकायतें भ्रायी थीं कि रेलवे बोर्ड के सदस्य उनके यहां 
बहुत कम या कभो नहों जाते । कमेटी का विचार था कि रेलवे बोर्ड को शासन के व्यौरे में 
नहीं जाना चाहिए। दिन प्रतिदिन के शासन से उसको कोई सरोकार नहों रखना चाहिए, 
उसे केवल नीति निर्धारित करनी चाहिए और ऊपर से देख-भाल के साथ-साथ योजनाएं 
बनानी चाहिए। इसलिए कमेटी ने सुझाव दिया कि वाउसराय की . कार्यकारिरीी के संचार- 
सदस्य के नीचे एक बोर्ड बनाया जाय, जिसका प्रधान चीफ कमिदनर हो, जिसमें चार 
सहायक कमिइनर, एक वित्तोय कमिश्नर, श्रौर तीन रेलवे कमिश्नर हों जो पश्चिमी, पूर्वो 
श्रोर दक्षिणी भागों के प्रधान हों। बोर्ड के नीचे छः संचालक हों जो लेखा, सिविल 
इंजी निर्यारग, मेकंनिकल इंजीनियरिंग, सवारी और माल-यातायात, श्रन्तदेंशीय नौ परिवहन 
श्रोर सड़क-पातायात को देखभाल रखें... रेलवे बोर्ड का एक मुख्य. सचिव हो और उसका 
श्राकिकी विभाग श्रलग कायम किया जाय। 
स्वायत्त शासन ओर नियत्रण 


भी 


कमेटी चाहती थी कि रेल की नयी केन्द्रीय सत्ता बहुत कुछ स्वायत्तशाली हो । बह 
प्रपना कार्यक्रम स्वयं बनावे हर बजट क श्रन्दर खच्च की योजनाएं बनाकर भारत-सरकार 
श्रोर भारत सचिव के श्रनुमोबन से, विधान सभा की स्वोकृति लेकर, उन्हें कार्यान्वित करे । 
दूसरे शब्दों में, “सरकारी यंत्र का श्रभिन्‍न श्रंग रहते हुए, नीति श्लौर वित्त की मोटी-मोटो 
बातों में सरकारी नियंत्रण में रहकर, वह स्वतंत्रता पृ्वंक रेल का शासन उलाबे।' 


विभिन्‍न रेल-प्रबन्धों से चाहे वह राज्य-प्रबन्ध या कम्पनी-प्रबन्ध में हो, उसके 
सम्बन्धों के बारे में सिफ़ारिश की गयी कि विवरण पश्रोर ब्योरे का नियंत्रण जहाँ तक 
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सम्भव हो ढीला कर दिया जाय, श्रौर रेलों के श्रध्यक्षों को दिन प्रति दिन के खर्च और 
कमंचारियों के मामलों में बहुत कुछ स्वतंत्रता दे दी जाय । 


कंबल शासन-क्षेत्र में ही कमटी ने श्रधिक स्वतंत्रता की सिफारिश नहीं की । वित्त 
के मामले में भी कमेटी ने रेलों के व्यापारिक स्वरूप श्रौर उन्हें व्यापारिक सिद्धान्तों के श्रन॒- 
सार चलाने पर काफी जोर व्या। कमेटी को राय थी कि भारतीय रेल-प्रए।लो*कं बहुत 
सी त्रटियों श्रोर बुराइयों का काररणण यह था कि रेलों को सरकार से पर्याप्त श्राथिक सहायता 
नहीं मिल पातो थी । रेले श्रपने विकास श्र धिस्तार के कामों में काफी खर्च नहीं कर पाती 
थों। उन्हें संचालन, सामान की बदलो श्रोर मरम्मत श्रादि भ्र'बइ्यक कार्यों के लिए पर्याप्त धन 
न मिलता था। कमेटी की राय में वे ऐसी प्रणाली का स्वाभ'विक परिणाम हूं जो श्राला दर्जे 
के व्यापाप्कि कामों की जरूरतों को पूरा करने के लिए श्रपनायी और लाग्‌ नहों की गयी | 
जसा कि उस समय के ईस्ट इण्डियन रेलवे के एजेण्ट मिस्टर (बाद में सर) क्लोमेन्ट हिण्डले 
ने कहा था कि रेलों में बड़ा घपला हुआ था, श्रोर भारतीयों ने एकमत होकर माँग की थी कि 
'रेलबे बजट को देश के मुख्य बजट से, श्रामदनी और खज् दोनों के लिए, निलफुल श्रलग 
कर दिया जाय ।” बजट बनाने की चाल पद्धति में रेलों की कमाई केन्द्रीय श्रामदनों का 
भाग हो जाती थी । श्रामदनी की दूसरो मदों के विपरीत, रेलों की कषाई में 
साल दर साल काफी उतार-चढ़ाव श्राते रहे । !007 में मेकी कमेटी ने सारिश की थो 
कि सरकार को समय-समय पर खत फा एक स्तर निश्चित कर देना चाहिए जिसे 
वह यथाशक्ति तंगी के समय में भी पुरा करे। इस पर वास्तव में कोई श्रमल नहीं 
हुआ । इसकी जगह होता यह था कि कमजोर फसल श्र गिरे व्यापार के जमान में वित्त 
. मंत्री, सुख्य केन्द्रीय बजट बनाने की कोशिश में, शासन के चाल खनन को पूरा करने में अपने 
को प्रसमर्थ मानकर, रेलों को, बदली, दिभागीय कार्यों, जरूरी विस्तार शोर विकास के लिए 
. दो गयी रकम में हुरी तरह कमी कर देसे थे। ऐसा करने से चाहे उनके काम श्रधूरे ही क्यों 
: न पड़ें रहजायें। कमेटी ने लिखा था कि इस तरह दी गयो रकस में कभी कर देने को मनसानी 
” नीति का श्रसर साल व साल के उतार-चढ़ाव के श्रलावा, किसी भी सम ग्वराब हो सकता 
था, किन्तु उस समय तो हालत श्रौर बदतर हो जाती थी जब चालू रा/ल की दो हुई रकम 
बीच में ही प्रचानक काट दी जातो थी और ऐसा प्रायः होता था। इससे बनते हुए काम रुक 
“ज्ञाते थे, क्षण भर में नोकरों को जबाब मिल जाता था झौर इमारती सामान बे हिसाब पड़ा 
शह जाता थे । इतनी ही खराबी उस समय पंदा हो जाती थी जब साल के श्राखिरो भाग 
४ औं, देश की वित्तीय हालत में श्रचानक सुधार हो जाने पर, वित्त-मंत्री श्रपना हाथ खींच कर 
शैलों को श्रधिक खुलकर खर्ज करने को कह देते थे । 


५ 


पूरी न हो सकी । 
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पृथक रेल-बजट 


कमेटो की राय में रेलों ने इतना रुपया पिछले बीस वर्षों में कमा लिया था कि शझ्गर 
रेल का बजट केन्द्रीय बजट से झलग रखा जाता तो उसके रोज के कामों तथा वद्धि और 
विकास को योजनाझ्रों के लिए काफी पंसा होता । भविष्य को ध्यान में रख कर योजनाएं 
न बनाने की नीति के झलावा यात्रियों की रोज की साधारण मांगों पर ध्यान न देने के 
काररा भारत के ग्राथिक विकास को कितना धक्का लगा--कमेटो के लिए यह बताना 
प्रसंभव था। कसेटो ने श्रन्त में लिखा 'हमारोी समभ में यह बात नहीं श्राती कि विश्वयद्ध 
भो भारतोय रेलों की पिछले कुछ साल को झ्ामदनों के घपलेबाजी का कारण हो सकता 
है । इसलिए कमेटी ने सिफारिश की कि झागे रेलों का श्रलग बजट होना चाहिए श्रोर वे 
ग्रपतो कमाई झौर खर्च की खद जिम्मेदार बने । चाल खच्चों को काटकर, सबसे पहले 
इस श्रामदनी से रेलों के लिए उध र ली गयी सरकारो पूंजी का व्याज़ चकाया जाय। 
इसे देने के बाद, सामान्य सरकारी नियंत्रण में, वे बाकी बची हुई रकम को विभिन्‍न भागों 
में खपाने का प्रबन्ध खुद करें| उन्हें नये कामों में रुपया लगाने या सुरक्षित कर देने या 
किराया घटाने या कमंचात्योयों की उन्नति के कामों में खच्च करने की श्राजादी मिलनो 
चाहिए। 5909 में ही, लार्ड कज्ञन के समय में रेलवेराजस्व को केन्द्रीय सरकार के 
सामान्य राजस्व से श्रलग कर देने के कई प्रस्ताव सामने रखे गये थे लेकिन वे लाग नहीं 
हुए । इस तरह, कमेटी की यह सिफारिश नयी नहों क.फो पुरानी थी जिसको कर्याच्वित 
करने में 20) वष लग गये । 


प्रस्तावित योजना में कोई विशेष बात भी नहीं थो। जब बिसमाक ने प्रशञा में 
]678 के श्रासपास रेलो का राष्ट्रीप्करण। किया, उस समय को मल योजन! से १४८क रेलवे 
बजट की ब त रखी गयी थी । ।008 मे स्किस लोगों ने रेल का राष्ट्रीयकर रा करना इसो 
शर्त पर मंजर किया कि ऐंवट में बिलकुल साफ कह दिया जायगा कि 'रेलों का लेखा केन्द्रीय 
संघ के दूसरे लेखों से श्रलग रहेगा। इससे रेलों की वित्तीय स्थिति सदा मालम होतो रहेगी 
श्रोर रेलों की बसाई सिफं रेल के कार्मो से रच हुआ करेगी। जापान से रेलवे बजट 
सामान केन्द्रीय बज्ट से ](:]9 में श्रलण कर दिया गया था। फ्रांस में, जहाँ रेलें राज्य- 
संचालन में थीं, रेलों का बजट सामान्य बजट के साथ जड़ा हुआ माना जाता था। इटली 
में हमेशा रेलों का श्रस्तित्व श्रलग रहा । 


ग्रथ व्यवस्था श्र आयोजन 


एकवर्थ कसेटो की सिफारिशों के मोटे सिद्धान्तों को सरकार ने मान लिया था श्र 
इन्हें कार्यान्वित करने के लिए दो और कमेटियाँ बनायो गयीं । ये थीं रेलवे फाइनेन्स कमेटी 
जिसके सभापति सर मलक्स (बद में लाड) हेली थे, और इष्डियन रिदश्रेग्चमेन्ट कमेटी, 
जिसके प्रधान लाड्ड इंचकेप नियुक्त हुए। रेलवे फाइनेन्स कमेटी को रेलवे बजट से झलग 
कर देने के सवाल पर विचार करता था श्रौर रेलों को ज़्र्रतों के लिए भ्रगले दस वर्षों 


ठ3उ 


में पूंजी की लागत की योजता बनाती थी। इन्चकेप कमेटी रेलों के ख में बचत और रेलों 
की श्रामदनो बढ़ाने के लिए ]022 में बनायो गयी थी। 


रेलवे फाइनेन्स कमेटी ने सिफारिश की कि लाइनों के तात्कालिक सुधार और 
उन्‍नति तथा चालू कामों फो पूरा करन में श्रधिक रुपया लगाग्य जाय । उन्होंने श्रागे चलकर 
बताया कि पंच-वर्षोय योजनाश्रों के श्राधार पर कार्यक्रम तेयार किया जाय। हर पाँच साल 
के लिये चाल भ्रवधि के दो साल पहले प्रबन्ध कर लिया जाय । उन्होंने यह भी सुभाव दिया 
कि किसी साल की मंजर रकम यदि साल भर में खर्च न हो पाये तो जब्त न की जाय, 
बल्कि श्रगले साल रेलों के लेखे में जमा कर दो जाय । कमेटी ने हिसाब लगाया कि 'रेलों 
के पुनर्वास श्रौर पूरा करने में श्रगले पांच वर्षों में 50) करोड़ रपय खर्च होने चाहिए ।' 


इन्चकेप कमेटो ने, हेलो कमेटी के पांच साल में 80 करोड़ रुपये ख् करने के 
प्रस्ताव का, पेसे को तंगी के कारण, विरोध किया । उन्होंने यह तय किया कि 'अ्रब श्रधिक 
रुपया तभी खच्च हो सकता है जब यह पूरी तरह समझा दिया जाय कि इस खच्च से रेलों को 
इतनी बचत होने लगेगी जिससे श्रतिरिकत व्याज चुकाया जा सकेगा ।” कमेटी न कहा कि यह 
देश रेलों की रुपये से मदद नहीं करता । इसलिए ऐसे उपाय करने चाहिए कि रेलों के खर्च जहाँ 
तक हो सके, कम हो जायें श्रौर वे रतावलम्बा बन जाये, ताकि राज्य की भारी लागत पर काफी 
मनाफा होने लगे । कमेटी को राय थी कि पूँजी की लागत पर साढ़े पांच प्रतिशत का नफा 
श्रधिक न माना जाय । इंचकेप कमेटी ने यह भी सुझाव रखा कि मत्प ह्वास निधि बनायी 
जाय, नियंत्रण को श्रधिक भागों में बांट दिया जाय श्रोर रेलों के लेखा-प्ररणाली की पुरी जाँच 
हो । इंचकेप कमेटी ने एकवर्थ कमेटी के शासन के पुनर्गठन के कुछ सुकावों का 
समर्थत किया । 


यद्यपि इन तीनों कमेटियों की मोर्ट। मोटी सिफारिद्यों को लागू करने सें समय लग 
गया, फिर भी इन कमेटियों ने रेलों के शासन, प्रवन्ध श्रोर विकास के विभिन्‍न अंग और 
पहलुश्ों की न केवल बहुत उपयोगी जाँच-पड़ताल के बाद उचित विहलेशण किया, बल्कि 
उन्होंने एसे सुझाव भी दिये जिनसे राज्य-प्रबन्ध में, शासन और वित्त के! क/क़ो छूट के साथ, 
रेलों के विस्तार की नींव पड़ी । 


कार्यान्वित करना 

]922 में रेलबे बोर्ड का पुननिर्माण हुआ और सर क्लीमेन्ट हिण्डले उसके पहले 
चीफ कमिइनर बने । फिर एक वित्तीय कमिइन र बोर्ड में नियुक्त हुआ्ना । बोर्ड में दो श्रोर कार्य- 
वाहक सदस्य थे। रेलवे राजस्व केन्द्रीथ सरकार के सामान्य राजस्त्र से सितस्बर 02- 
तक श्रलग न किया जा सका। इस समय सरकार ने धारासभा के उस प्रस्ताव को मान 
लिया जिसमें कार्यकारिणी सहित गवनंर-जनरल से रेलवे राजस्व को सामान्य राजस्व 
से श्रलग कर देने और रेलों की बचत से केन्द्रीय कोष में हर साल एक निश्चित रकम देते 
रहने की सिफारिश को गयो थी। कसेटी ने यह भी सुझाव रखा कि इस रक्रषम को चका 
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देने के बाद तोन करोड़ रपये सालाना तक को बचत रेल के झ्ारक्षित कोष (रिजर्व फण्ड) 
को दे देनी होगी झौर तीन करोड़ से ऊपर को बचत का एक तिहाई भाग केन्द्रीय राजस्व 
में जमा कर दिया जायगा। केन्द्रीय राजस्व में जमा करने के साथ-साथ रेलों की झ्रारक्षित 
पूंजी से छीज-बट्टा श्रोर पूंजी का घाटा पुरा किया जायगा। इस प्रकार रेलों की वित्तोय 
स्थिति को सुदृढ़ किया जायगा जिससे वे कम किराये में जनता की श्रधिक सेवा कर सके । 


विधान सभा ने, फरबरी 023 में सखुकाव रखा कि ईस्ट इण्डियन श्रोर ग्रेट इण्डियन 
पेनिनशुला रेलवे कम्पनियों को, जिनके ठेके खत्म हो रहे थे, राज्य श्रपने प्रबन्ध में ले ले श्रौर 
इस प्रकार उसने, कम्पनी-प्रबन्ध के विरुद्ध राज्य-प्रबन्ध के पक्ष में, श्रपनी प्रबल इच्छा प्रकट 
की । १हली जनवरी 9268 को ईस्ट इण्डियन रेलवे और 30 जून 029 को ग्रेट इण्डियन 
पेनिनशला रेलवे कम्पनियों का प्रबन्ध राज्य के हाथ में श्रागया । रेलवे बजट के सामान्य 
बजट से ]024 में ग्ललग होने और श्रयतरी रेलों का स्वयं प्रबन्ध करने के सिद्धान्त को 
]020 में राज्य द्वारा मान लिये जाने पर नीति में क्रान्तिकारी परिवतंन हुए, जिनसे रेलों 
को वित्तोय श्रौर शासन सम्बन्धी मामलों में बहुत कुछ स्वतंत्रता मिल गयी श्रोर थे अपने 
भावी कार्यक्रम को सुदृढ़ व्यापारिक सिद्धान्तों पर चलाने लगीं । 


5. राज्य-नियंत्रण 

922 में रेलों के विकास का नया दौर शुरू हुआ जो भारत को श्राज्ञादी से पहले 
परिवतंद का भ्रन्तिम दौर था। इस दौर में कुछ लाइट रेलों को छोड़कर, देश की समची 
रेल-व्यवस्था का प्रबन्ध सरकार ने श्रपने हाथ में ले लिया । बीच के समय में, सरकार ने 
कम्पनियों द्वारा संचालित रेलों को, उनका ठेका खत्म होते हो श्रपने भ्रधिकार में लेने का 
काम बराबर जारी रखा। साथ ही, कम्पनियों ने, दखल या मदद के लिए, भारत-सचिव 
की श्रोर देखना बन्द कर विया। वें श्रब विधान-सभा श्रोर जनता की ध्ावज को अ्रधिक 
सुनने लगों । श्रत्र रेलों के शासन और विशेष कर, उनको नीति को, विधान सभा श्रोर जनता 
में विशेष छान-बीन और श्रालोचना होने लगी । विधान-सभा के अ्रधिकार निःसंदेह सीमित 
थे; इन श्रधिकारों को मिथ्या भो कहा जा सकता है। किन्तु उसकी गेर-सरकारी सोटों पर 
बेठनेवाले सदस्यों का बौद्धिक स्तर इतना ऊंचा था और जनता में उनका इतना श्रधिक 
प्रभाव था कि जिस किसी नीति की श्रालोचना उनमें से भ्रधिकांदा गर-सरकारो रूदरय करते 
थे उसकी श्रवहेलना करना सरकार और रेलवे-प्रधिकारियों-दोनों में से किसी के लिए संभव 
नहीं था | विधान सभा में, रेलवे बजट के हर अ्रधिवंशन में सवालों श्रोर भ्रनेक कमेटियों 
द्वारा, रेल की नीति श्र उसकी कार्य-प्रणाली के हर पहलू पर बहस होती रही । साथ ही 
मज़द्र-संगठन का भी प्रभाव बढ़ रहा था श्रोर राष्ट्रीय स्वाभिमान की नव जागृत भावना 
यात्रियों श्रौर स्व साधाररण में दिखायो पड़ने लगी यी । 


तोन अवस्थाएं 


इन वर्षा में रेल-विकास की तोन स्पष्ट श्रवस्थाएं श्रायों । )03(0 तक श्रसाधारण 
उन्नति और वृद्धि का समय, जिसके बाद ही मनन्‍्दी का दौर और फिर दूसरा विश्वयुद्ध शुरु 
हो गया। 2924 में रेलों की कुल मील-संख्या 88,039 थी। यह 90४ में मेझो कमेटी 
द्वारा निर्वारित 00,000 मोल के लक्ष्य से बहुत कम थी। उस समय की क्राृकारिरगी के 
रेल-सदस्य, सर चाह्से इत्स, ने केन्द्रीय विधान सभा में एक पंच वर्षीय का्क्रम रखा था, 
», जिसमें चालू सामान के पूर्ण सुधार श्रौर बदलाव के साथ-साथ हर साल कम से कम ]0000 
. मोल लाइन दताने की योजना थी। रेलवे बोर्ड द्वारा स्वीकृत या जाँच की हुई योजनाप्रों 
” की कुल मोल-पंख्या भाव 926 के श्रन्त तक 6000 और 7000 के बोच थी। 928- 
८.४ 29 में 000 मील प्रतिवर्ष का लक्ष्य पार हो गय। झौर 282 भील लम्बी लाइन चालू हो 
रे गयी । फिर भी प्रचुरता श्रौर समद्धि के श्राठ सालों में (924-32) केवल 5,360 मील 
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लाइनें और बनीं। श्रगले वर्षों में युद्ध तक, कोई विशेष थधिकास नहीं हुश्रा । लड़ाई के दिनों 
में तो कुछ चालू लाइनें उखाड़कर फौजो कामों के लिए बाहर भेज दी गयों । 924-32 तक 
की नयो रेलों में कुल 44,9७0 करोड़ रुपया खरे हुआ । इन श्राठ सालों में 22.80 करोड़ 
रुपया चालू लाइनों के काम पर खर्च हुश्रा, जो रेलों पर किये गये कुल पूंजीगत खर्च का 
73 प्रतिशत था । 78.29 करोड़ रुपया मरम्मत और सामान के बदलाव में खर्च हुश्रा । 


चाल लाइनों पर पंजीगत खत दो तरह के थे । पहला स्थिर सामान पर और दूसरा 
चलते-फिरते सामान पर । स्थिर सामान से सड़कों की जमीन, स्टेशन, सिगनल, इमारतें 
झ्रादि श्रोर चलते- फिरते सामान से इंजिन, सवारी-डिब्ब श्रौर माल-डिब्ब आ्रादि से तात्पय॑ 
है। फिर भी खर्च के ये दोनों मद एक दूसरे से बहुत कुछ सम्बन्धित हे। बड़े-बड़े इंजन 
भ्रधिक माल ढोनंवाले डिब्बे श्ौर गाड़ियों को तेज रफतार के लिए रह श्रावदण्क था कि 
रेल की पटरियाँ सुधारो जाये, स्टेशनों पर श्रधिक सुविधाएं दी जायें, पुल मजबत किये जायें 
शोर यार्डा श्रोर रेल के कारखानों का विस्तार किया जाय । स्थिर सामान पर ]9024-82 
में 80.07 करोड़ या कुल खर्च का 70 प्रतिशत रुपया खर्च हुश्रा । चलते-फिरते सामान 
पर 37.22 करोड़ रुपया खर्च हुआ । 


ये आंकड़ महत्वपुरण हें । लागत की बड़ी रकमों से प्रकट होता है कि राष्ट्र शौर 
रेलों के विकास के इन श्राठ वर्षों में कई महत्वपूर्ण काम हुए । 


इस समय भारत में बिजलो को रेल का प्रारम्भ एक विशेष घटना है। भारत के 
रेल-विकास के इतिहास में 3 फरवरी ]920 श्रमिट तिथि है । इसी दिन, उस समय के 
बम्बई के गवनर, सर लेसलो बिलसन, ने ग्रेट इण्डियन पेनिनशुला रेलवे की हार्थर शाखा की 
पहली बिजली को रेल विक्टोरियपा टरमिनस से कुरला तक चाल को । इसके तुरन्त बाद 
ग्रेट इिण्डियन पेनिनशुला रेलवे की कल्यान तक की उपनगरीय लाइन और भोर तथा घाल 
घाट के ऊपर से पूत्ा और इगत पुरी की मुख्य लाइन एर बिजलो की गाड़ियाँ चलने लगों। 
बम्बई, बड़ोदा श्रोर सेणप्ट्ल इण्डिया की उपनगरोय लाइन बाद में बोरदिलो झ्लौर बिरार तक 
बढ़ा दी गयी । मद्रास की उपनगरोय रेल पर ]028 में काम चाल हुश्रा श्रोर ।03 में पूरा 
हुआ । इन सब कामों में बहुत बड़ी पूंजी लगी । 


इस समय बहुत सी लाइनों को दोहरो श्रौर चौहरो करने, कुछ पुलों को मज़बत 
और कुछ को फिर से बनाने, स्टेशन या्डों के सुधार, रेलवे-कारखानों के पुनर्संगठन, प्लेट- 
फार्सो पर छाया की व्यवस्था या उन्हें फिर से बनाने, भ्रतिरिक्त जलपान गृह, प्रतीक्षालय, 
सण्डास ऋर सफाई के प्रबन्ध श्रादि के काम में बहुत श्रधिक रूपया खर्ल क्या गया । कई 
स्टेशनों के बनाने, सुधारने झोर बढ़ाने में भी काफो रुपया लगा। इनमें उपनगरीय शाखा का 
श्रन्तिम स्टेशन चचतंगेट, श्र - बस्बई में बी. बी. एण्ड सो. श्राई, रेलबे का श्रन्तिस स्टेदान- 
बस्बई सेन्ट्रल रटेशन को इमारतें विशेषरूष से उल्लेखनीय हूँ । बम्बई सेन्ट्रल स्टेशन की इसा- 
रत पर :5 करोड़ रुपये की लागत श्रायी । विक्टोरिया टरमिनस को फिर से सुधारा गया 


ठेा 


'झौर बहुत बड़ी लागत पर इसका विस्तार किया गया । इस समय के दूसरे उल्लेखनोय 
स्टेशनों में हावड़ा, कानपुर, लखनऊ, त्रिचनापली और ईरोद के रेलबे स्टेशन थे । 


इस जमाने में रेलों का विकास इतनी तेज्ञी से हो रहा था कि सर चाल्स इन्स ने 
]926-27 के बजट-भाषरण में शिकायत को कि “अरब हमारे सामने बड़ी कठिनाई 
यह है कि हम रुपया किस तरह खत करें, श्रर्थात्‌, स्वीकृत योजनाञ्रों को किस प्रकार जल्दी 
से प्रा करें ।” बहुत से मामलों में यह देखा गया कि रेल के एजेण्टों ने श्रावश्यकता से बहुत 
ग्रधिक रुपया मांग लिया था। योजनाओ्रों को श्रधिक तेज्ञी से प्रा करने श्र श्रधिक से 
ग्रधिक खर्च करने का प्रोत्साहन देने के लिए रेलवे बोर्ड ने फालत रुपया देना शुरू किया । 
रेल के वित्त-कसिइनर, मिस्टर सिम, की इस प्रथा के श्रनुसार, रेल-प्रशासनों द्वारा भर्ज हुए 
प्रनमानों में एक मइत कटोती कर दो जाती थी, किन्तु उन्हें बजट में मांगो गयो रकम को 
खर्च कर देने के लिए कह दिया जाता था ५ एजेण्टों को नयी योजनाएं चाल फरने के 
लिए अ्रतिरिक्‍त भ्रधिकार भी मिले थे। कुछ मामलों में तो मूल योजना के बनने या श्रनमान 
तेयार होने के पहले ही खर्च की रकम मंजर हो गयी थी । 


बहुत सी योजनाएं 'काल्पनिक श्रनुमान' पर मंजर कर लो गयों श्रोर उनपर मांगी 
हुई रकमों से बहुत भ्रधिक खर्च हो गया ॥ वेजबुड कमेटी ने कांगड़ा बेली रेलवे को मिसाल 
दी थी, जिसकी विधान-सभा में कड़ी श्रालोचना हुई थी। इस रेलवे लाइन के बनाने का 
मूल श्नुमान ] ]8.80 लाख रुपये था। दोहराया हुश्रा श्रन्तिम शनुसान 34 लाख रुपये 
का हुग्नः, किन्तु पहली श्रप्रेल 029 को जब रेल बनकर चालू हुई तब उसमें 200 लाख 
रुपये ख्ड हो चुके थे । बाली-पुल की मिसाल भो सामने थी । योजना रखने के समय वित्त- 
कमिश्नर ने कहा था, “वित्तोय भ्राधार पर बाली-पुल योजना को ठीक घताना बड़ा कठिन 
होगा ।' फिर भी 5 दिसम्बर ]025 को बोर्ड ने इस योजना को स्वीकार कर लिया । उस 
समय इसको लागत का शझ्रनुमान 79.90 लाख रुपया था। ]983] में बनकर तंयार होने 
पर इसमें कुल 320 लाख रुपये लग गये । 

इस नोति के परिणाम पर श्रपनी राय देते हुये बेशब॒ड #मेटी ने 9837 हें 
लिखा था किः- 


“हमारे ध्यान से यह बात नहों उतरती कि पिछले पन्द्रह वर्षों में स्टेशन, कारखाने 
ओर मारशलिग यार्ड, श्रधिकतर रेल-कला के बढ़िया से बढ़िया नमने पर तनाये गये हें । उनमें 
न केवल सम्भावित श्रावश्यकताश्नों का पूरा पूरा विचार किया गया, ब्क विवेक को जगह 
मर्यादा पर श्रधिक ज्ञोर दिया गया है। इन अ्रत्याधिक योजनाश्रों का सबसे बुरा परिराम 
यह है कि वे रेलों को भारी व्याज के बोझ से बराबर दबाये रहती हैं ।/। ]93-32 तक 
लागत की पूँजो तो केवल 25 प्रतिशत बढ़ी किन्तु ब्याज 40 प्रतिशत तक बढ़ गया। संचालन- 
अनपात, जो लड़ाई के बाद तक (909-20) श्रसाधारणण त्थेति और सामान की 
महंगाई झ्रादि के रहते हुए भी, 40 झौर 87 प्रतिशत के बीच था, घट-बढ़कर 65.02 श्रौर 
70.22 के बीच पहुँच गया। 
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फिर भी, इस सप्तय सरकार को ररेलों में लगायो हुई पूंजी से, रेलों को बची हुई 
कमाई से व्याज तथा दूसरी रकमें चुका देने के बाद, बहुत लाभ हुआ । ]900 के झाँकड़ों के 
झनसार सरकार को उस साल |] लाख रुपये की बचत हुई। 920 में खत्म होनेवाले 
पाँच वर्षों में, धास्तविक श्रोसत ].4६ करोड़ रुपये का था। सेपरेशन कनरेंशन, भ्रर्थात, 
]024-22 के बाद के पहले 6 वर्षों में केन्द्र के सामान्य राजस्व को दो गयी रकस का श्रौसत 
58'980 करोड़ रुपये था, जब कि 2:70 करोड़ रुपये की झ्रतिरिक्त रकम श्रारक्षित कोष को 
दे दी गयो थी । 032 के बाद से खर्च तो एक--सा! होता रहा क्वतु रेलों को कुल श्रामदनी 
बहुत तेजी से गिर गयी । 

920-27 में, रैलों के संचालन का खच॑ 60'37 करोड़ श्रौर कुल श्रामदनो ]475 
करोड़ रुपये थी । ]93] शऔ्औौर 084 के बीच में, सचालन-खर्च का श्रौसत 09 करोड़. 
रुपये के श्रासपास रहा, जबकि कुल भ्रामदनी का श्रौसत गिरकर ब.रोब (7 करोड़ रुपये रह 
गया । इस प्रकार संचालन-श्रनुपात बढ़कर 7] प्रतिशत हो गया। |930-37 की मंदी के 
जमाने में रेलों न केवल मन्‍्दी के पहले साल ]980-8] में एक बार 5-74 करोड़ रुपये 
केन्द्र के सामान्य राजस्व से दिये । श्रगर 030-8] की यह रकम बाद के सात सालों में 
बांट दी जाय, तो सरकार के वाधिक लाभ का श्रोसत 80 लाख से कुछ ऊपर पड़ता 
था। ऐसे ही मोके पर, उस समय के रेल-सदस्य के शब्दों में, सरकार ने ऐसे संकड़ों छोदों. 
को, जिनस बढ़ती के ज़माने की रकम निकल सक्तो था, बग्द करने के” उपायों पर विचार 
करना शुरू किया । 
वेजबुड कमेटी 

209 अ्रवटबर ]936 को, सर राह्फ ई. दंजबड़ की श्रध्यक्षता में भारतोय रेल 
जाँच समिति नियकत की गयी । इसका काम था, 'भारत की सरकारी रेलों को स्थिति की 
जाँच करना, कमाई की बचत को बढ़ाने के उपाय बताना श्रोर उचित ग्रवधि के भोतर शीष्र 
ही रेलों की वित्तीय स्थिति को मज़बत श्र लाभकारी बना देना ।' 

पहले विदवयद्ध के ग्रन्त से रेलों के वित्तीय श्रोर संचालन-विकास का सबिस्तार 
विवेचन करते हुए वेजवुड कमेटी ने खर्च में श्रधिक बचत झोर संचालन में क्षमता लाने के 
कई सुकाव दिये । उन्होंने, भ्रन्‍्य बातों के साथ-साथ मल्यह्वास निधि का निर्धरिण अ्रधिक 
तकंपुरं ग्राधार पर करने को कहा । श्रामदनी बढ़ाने के लिए कमेटी ने रेलों के व्यापारिक 
विभाग के विकास झोर प्रचार तथा जन-सम्पर्क के लिए विभाग कायम करने का सुकाव 
दिया । गव्नंमेण्ट श्राफ़ इण्डिया एक्ट 930 के ग्न्तगंत, संघीय शासन के बनने पर, संघीय 
रेलवे प्रधिकार (फेडरेल रेलवे श्रयारिटोी) कायम कर देने की व्यवस्था रखी गयी थी । 
संघीय रेलवे प्राधिकार से सम्बन्धित कमेटी के कुछ सुराश्नों का केवल शास्त्रीय महत्व है 
क्योंकि ] 035 के एक्ट के संघीय श्रंग लाग न हो सके । फिर भी, बाकी के कुछ सुझावों के 
झ्राधार पर केन्द्रीय विधान-स भा ने एक एक्ट बनाया, जिससे रेलवे बोर्ड के भ्रधिकार झोर 
बढ़ा दिये गये श्ञोर उसका स्वायत्तशासो स्वरूप भ्रधिक स्पष्ट कर विया गया । 
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दूसरा विश्व-यद्ध 


मन्दी के जम,ने में, रेलों की श्रामदनी इतनो कम हो गयो थी कि केन्द्रीय कोष से 
लगायी गयी पूंजी का ब्याज भी उससे नहीं चुकाया जा सकता था । रेल-प्रशासनों ने श्रारक्षित 
कोष से भी फाफो रकम निकाल लो थी वह प्राय: समाप्त हो चुका था और वे श्रब मत्यह्नास 
निधि की तरफ भयानक निगाह से ताकने लगे थे। ]085-8॥ में ऋण-स्थगन को घोषणा 
करनी पड़ी और केन्द्रीय राजस्व में रुपया जाना रुक गया। पंसे की इस तंगी में, रेलों को 
देख-रेख व सम्भाटा में कमी करनी पड़ी या साल-साल के लिए टालना पथ और सुरक्षा के 
लिए कम से कम सामान की बदली और मरम्भत की गयो। |937 में हालत बहुत कुछ 
सुधरो किन्तु ) 059 में, ज्यों ही सुधार श्रोर बदली के बकाये को पूरा करने के लिए रेलों 
ने काम शुरू किया, दूसरा विश्व-युद्ध छिड़ गया | विचित्र बात यह थो कि युद्ध से रेलों को 
लाभ हुश्रा । उन्होंने श्रारक्षित कोष पूरा कर दिया और श्रपने सामान को सुधारने के साथ-साथ 
केन्द्रीय राजस्व में भी श्रपना भाग दे डाला । फिर भी, लड़ाई से उनके साधनों पर बहुत 
बोर पड़ा और उनका सामान बेमरभ्मत और बरबादी की हालत में दिखाई देने लगा । 


लड़ाई क॑ दिनों में भारतीय रेलों को मध्यपर्व के लिए इंजन, माल के डिब्बे शोर 
लाइनों के सामान देने पड़े । इस काम के लिए 26 शाखा लाइनें उखाड़ो गयीं। रेलवे के 
बहुत से कारखानों में गोला-बारूद बनाने के काम होने लगे । लड़ाई के श्रन्त में रेलवे के बहुत 
से सामान सुधारने झौर बदलने की जरूरत थी और रेल-व्यतस्था प्राय: श्रस्तव्यस्त हो 
चलो थी । । 


लड़ाई के तुरन्त बाद देश स्वतन्त्र हुआ, इसके साथ ही देश का बंटवारा हुश्रा श्रौर 
भारत और पाकिस्तान के दौच रेलों की सम्पत्ति शौर मील-संख्या बाँट दी गयी । इससे नयी 
समस्याएं पंदा हो गयीं जिनसे रेलों की बिगड़ी हुई हालत पर और श्रघिक बोभा श्रा पड़ा । 
स्वतन्त्रता के बाद रेलों का समूचा प्रबन्ध राज्य के नियंत्रण में श्राया । युद्ध और बंटवारे को 
दुखद देन तथा बहुत सी भ्रनहोनी कठिनाइयों के होते हुए भी रेलों ने श्रपनें विकास के नये 
दोर में प्रवेश किया । 


सौ दर्ष पहले रेलें कम्पनी प्रबन्ध में चाल हुई थीं। इसके बाद करम्पनी-प्रबन्ध शोर 
कम्पनी की खद को रेलों का समय श्राया, साथ ही साथ सरकारी रेलें कम्पनी के प्रबन्ध में 
झौर राज्य-प्रबन्ध में चलती रहों । दूसरे काल में, मुख्य-मुख्य लाइनों का प्रबन्ध श्रोर नियंत्ररण 
राज्य के हाथ में श्रा गया किन्तु शासन का नियंत्ररण पूरणं रूप से ब्रिटिश प्यलियासेण्ट को 
सर्वोच्च सत्ता के भश्रधीन रहा। भ्रन्तिम काल सें रेलों का नियंत्रण सरकार के हाथों में श्राया 
झोर उन पर प्रगरूप से भारतोय जनता का श्राधिपत्य हो गया । 


8. रेल-पथ 


रेल मार्ग का श्रर्थ है 'समतल भूमि पर सख्त, चिकनी रेलों की दो समानान्तर लाइनें 
बिछाना जिन पर पहिये श्रासानी से लुढ़क सके /' देखने में यह काम बहुत श्रासान मालम होता 
है, किन्तु इसको पूति में कभी-कभी श्रसाधारणण कठिनाइयाँ श्र/ती हें श्रौर बेहिसाब खर्च 
करना पड़ता है। ऊँचो-नीचोी भूमि को समतल बनाना पड़ता है । निचले भाग और गहरी 
घाटियों को भर कर या मार्ग--पुल बनाकर उन्हें समतल करना पड़ता है । श्रगर ऊंचाई बहुत 
श्रधिक या खड़ी होतो है, तो सुरंग बनाकर रास्ता निकाला जाता है। नदियों श्रोर जल 
सा्गों में, चाहे वे छोटे हों या बड़े, पुल बनाना श्राववश्यक हो जाता है। लाइनों को खड़ी 
घाटियों, बड़ी-बड़ी नदियों श्रौर समुद्र के टुकड़ों के ऊपर ले जाने फ्रे लिए ऊंचाइयों पर धोरे- 
धीरे चढ़ने वाले मार्ग-पुलों को दोनों श्रोर सावधानी से बनाना पड़ता है, जिससे गाड़ियाँ उन 
पर से निकल जाये । यह सब इसलिए किया जाता है कि समचा रास्ता प्रायः समतल बन 
जाय जिससे श्राकषंरा-शक्ति के मुकाबले घसोटने वालो शक्ति सहज में चलतो रहे । 


जिन-जिन देशों में रेलें निकाली गयीं, उनमें भारत न केवल उन बड़े देशों में से 
एक था, वरन्‌ यहाँ, संसार के सभी देशों को तरह, नाना प्रकार की भौगोलिक कठिनाइयां 
भो इंजोनियरों के सामने श्रायीं। भारत का जलवायु भी एकसा नहीं है। देश के कुछ भाग 
ऐसे हें जहाँ लगातार बरफ पड़तो है श्ञोर कुछ भाग ऐसे हें जहाँ भीषर गर्मो पड़ती है। कहां 
कहीं वाल के बड़े-बड़े रेगिस्तान हें भ्रौर कहीं पानी के खण्ड श्रौर दलदल भरे पड़े हूँ। 
कहीं श्रसाधाररा सुखी गर्मो श्रोर कहीं लगातार वर्षा के बीच यहाँ का मोसम बदलता रहता 
है । देश का कुछ भाग इतना समतल है कि मोलों तक बराबर और चिकनी जमीन मिलती 
है। परन्तु यहाँ ऐसे क्षेत्र भी हें जहाँ चट्टानों की हजारों फीट ऊंची चोटियाँ पायी जाती हें । 
देश के कुछ हिस्सों में घने बीहड जंगल हें जिनमें जंगली जानवर भरे पड़े हें। इनके श्रलावा 
ऐसे स्वास्थ्यकर, उपजाऊ क्षेत्र भी हें जो संसार के किसी भो भाग से श्रधिक घने बसे हुए 
हैं। देश में बहुत सी ऐसी नदियाँ ह॑ जो सूखने पर छोटे चश्मों के समान बहने लगतो हैं 
किन्तु बाढ़ में वे भीषरा रूप धारण कर लेती है । 


दविखिन 

भारत का समुद्र तट 3600 भील लम्बा है; सबसे श्रत्रिक लम्बाई 800 मोल 
और सबसे श्रधिक चोड़ाई 400 मोल है। उत्तर की श्रोर गंगा के मुहाने से हिमालय के 
नीचे तक साधारण ऊंचाई का कछारो उपजाऊ मंदान फंला हुआ है। इस महाभप्रदेश के 
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"दक्षिणी विस्तार के बहुत बड़े भाग का दबिखनी भाग विज्ञेष प्रकार को उठा हुआ ऊंचा- 
नीचा पठार है। समृचे पच्छिमोी समुद्र तट की श्रोर ताप्ती नदी के मुहाने से कन्या कुमारी 
तक पठार खड़ी चढ़ाई श्रोर ऊँची चट्टानों में श्रचानक समाप्त हो जाता है, जिसके पीछे 
समुद्र और पहाड़ियों के बीच का निचला समुद्री मंदान, जो कहीं भी 30) मोल से श्रधिक 
चौड़ा नहीं है, छुट जाता है। ताप्ती के किनारे से कोयम्बटर के श्रासपास पाल घाट तक 
फली हुई पठार की कगार को पच्छिमी घाट कहते हे । इसकी सामान्य ऊँचाई कहीं भी 
समुद्र तट से 3(॥(॥() फोट से श्रधिक श्रोर 22()0) फीट से कम नहीं है । फिर भी सबसे प्रघिक 
ऊंचाई 60(0()॥) फीट की महाबलेदबर श्रौर 00)00) फीट को कुर्ग पर है। दक्षिण में पूर्वी 
तट को श्रोर, मद्रास की दशा में नीलगिरी पहाड़ियाँ फंली हई है । यह घाट कन्पाकुमारी 
के सबसे दक्षिरगी स्थान तक फंला हुझ्ना है। पश्चिमो घाट 0 से 49 मौल तक चौड़ा है। 
पच्छिमी घाट की खड़ी पहाड़ियाँ दक्खिनी पठार के लिये दीवारों का काम देती हे । पच्छिम 
की ओ्रोर से जेसे बम्बई से श्राने वालो गाड़ियों को, 30) मोल से कुछ ऊपर चलकर 2000 
से 3()00 फ्रीट की खड़ी चढ़ाई पार करनी पड़ती है। इस चढ़ाई के बीच-बीच में गहरी 
दरार श्रीर खाइयाँ हें । पठार पच्छिमी घाटी की कगार से पूर्व की शोर ढाल है श्रोर बंगाल 
की खाड़ी से कुछ पहले ही पूर्वी घाट की शयूंखला में समाप्त हो जाता है। यह पहाड़ी 
भाग पच्छिम्त की श्रपेक्षा सुडौल है । 


दक्खिनी पठार की उत्तरी सीमा के पहाड़ों की तीन स्पष्ट श्रेणियाँ ह-सदसे उत्तरी 
भ्र्थात भ्ररावली पहाड़ की श्रेरिययां, मध्य श्रर्थात्‌ मुख्य विन्ध्याचल पंत श्रोर दक्षिण में 
सतपुड़ा को पहाड़ियां । दवब्षिखनी पठार में मध्य प्रदेश, बम्बई राज्य का »धिकांश भाग 
हैदराबाद, मंसुर, श्रौर मद्रास के प्रान्त श्राते है| उत्तर में 400) मोल को समूची चौड़ाई 
में हिमालय की शंखलाएं हे जो कहीं-कहीं 450 मील गहरी हे । इसको चोटियों «9000 
'फोट से भी भ्रधिक ऊंचो हे । 


भारतीय नदियाँ 


दूसरी कठिनाई भारत की नदियों के कारण थी जिन :र पुल, रास्ते और बाँध 
बनाने के लिये इंजीनियरों को श्रपनी पूरी कला, चतुराई झोर समभकदारी से काम लेना 
पड़ा । पहले झविभाजित भारत में सिन्ध और गंगा प्रधान नदियां थों, जो हिमालय के 
बीच से उसके बर्फ का जल लेकर निकलती थीं। पहली सामान्य रूप से उत्तर से 
दक्षिण, और दूसरी पच्छिम से पर्य की श्रोर बहकर क्रमशः श्ररब सागर प्रौर बंगाल की 
खाड़ी में गिरती हैं । गंगा को तोत मुख्य सहायक नवियाँ, यमुना, धाघरा श्रौर सोन हैं। 
दक्खिन के उपरी पठार में बहुत सी नदियाँ हें, जो पच्छिमी घाट से निकलकर सम्पर्ण 
षढठार में बहती हुई, पर्वी घाठ को पार करके बंगाल की खाड़ी में गिरती हें । इनमें कल 
झोर विन्ध्याचल पहाड़ों के बीच की कृष्णा, गोवावरी झौर महानदी प्रधान नदियाँ हैं | 
चम्बल नदी उत्तर की झ्ोर जमना तक बहती है। विन्ध्याचल झौर सतपुड़ा पहाड़ियों के 
बीच सें, विशाल नमंदा नदी पच्छिम की झ्रोर सम्पात की खाड़ी झोर अभ्रब सागर तक 
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बहती है। इन मुख्य नदियों के शभ्रलावा, देश के विभिन्‍न भागों को काटतो हुई, बहुत सी: 
सहायक नदियां, देश में जल मार्गों का जाल बिछाती हुई बहतो हें । 


शुरू के रेल-इंजीनियरों के हिसाब से, नदियों की सबसे बड़ी विशेषताएं हे: उनका. 
बहत झाकार, समय समय पर बाढ़ के दिनों में उनकी श्रट्ट जल राशि का बहाव झोर वेग,. 
उनके बाड़ का फंलाब तथा उनके, टढ़ें-मंढ़े श्रनिष्चित रास्ते। पुल बनाने के काम में इन 
नदियों ने ग्रत्यन्त कठिन समस्याएं उपस्थित कर दीं । 


सिन्ध ओर राजपुताना के रेगिरतानों ने दूसरे प्रकार को कठिनाइयाँ सामने खड़ी 
कों श्र्थात, बालू की खिसकतोी हुई अ्रनिश्चित भूमि और काम करने के लिए मोलों. तक: 
पानो का श्रभाव । 


निर्माण की समस्याएँ 


इन भौगोलिक कठिनाइयों के होते हुए भारत के रेल इंजीनियरों को सफलताशों 
पर विचार कोजिए। यह न भूलिए कि सो साल पहले बड़-बड़ निर्मारण कार्यों के सामान, 
झ्रोजार श्रादि श्राज के मकाबिले बहुत साधारण शोर निभ्न श्रेणी के थे । कर्मचारियों को 
विशष प्रकार से. भरती करना श्रौर सिखाना पडता था। बड़े बड़े सामान और औजारों 
को बेलगाड़ी व ऊंट गाड़ो श्रोर कभी कभी खच्चरों झौर गदहों पर ले जाना पड़ता था 
जहां सवारियाँ नहों पहुँच पाती थीं। किन्‍्हीं मौकों पर इंजीनियरों को सिर्फ श्रादर्मियों को 
मदद पर रहना पड़ता था । कुछ जगहें जंगली जानवरों से भरे बीहड़ जंगलों में थीं, जहाँ 
नाना प्रकार की बीमारियां हो जाती थों या ऐसे सूखे रेगिस्तान में थीं जहां पानी का 
कहीं पता न था । 


आरम्भ के निर्माता 


यद्यपि यहाँ के लोग निर्माण-कला से शझ्रपरिचित न थे, फिर भी उनके लिए 
रेलों का काम नया था जिसमें विशेष प्रकार की कठिनाइयाँ थीं ॥ जिस समय योरप तथा 
प्रन्य प्रदेशों के कुछ लोग आदिम जमाने के सामली फोपड़ों में रहते थे, उस समय यहाँ 
क॑ कारोगरों के परिश्रम श्लौर कुशलता से कुछ ऐसी दशेनोय इमारतें बनों जिनकी श्राज 
भी विशेष सराहना को जातो है। हरप्पा श्रोर भोहनजोबड़ो ( 3000 ई० पू० ) जसे नगरों 
में बहुत बढ़ो-चढ़ी संस्कृति श्रोर कूंचे दर्जे को निर्माण-कला मिलती है। चौड़ी सड़कें, 
बड़े-बड़े कमरों के श्रच्छे सकान, उनके श्रन्दर के बढ़िया कुए झ्लोर सस्‍्नान-घर, पानी के निकास 
का विस्तृत प्रबन्ध श्रादि दुनियाँ के भ्रन्य देशों से बढ़ी-चढ़ी कार्य-कुडलता का प्रमाण है । 


भारत का अ्रमरा करने वाले को झाज भोी प्राचीन समय के सन्दिरों, सहलों ओर 
स्तूपों तथा श्रपने समय के समृद्ध, सम्पन्न शोर विशाल नगरों के झ्रवशेष देखने को मिलेंगे । 
इन इमारतों से प्राचीन समय के इंजीनियरों के निर्मारण-झान, श्दभुत कोशल झोर भ्रसाधारण 
साधनोंका पता चलता है। इनमें से बहुत सी इमारतें तीन हज़ार बर्ष पुरानी हें। कुछ में तो 


के 


ऐसी विलक्षण विशेषताएं देखने को मिलतो हे जो योरप के इंजीनियरों के लिए पांच सो 
वर्ष पहले तक बिलकुल नयी थीं । 


सुरंगों क। काम भी भारत के लिए नया न था। यह ठोक है छि कुछ बड़ी और 
कुछ लम्बी सुरंगें, जसे दिल्‍ली से श्रागरा तक को, मुगल-काल में बनी थों, किन्तु 
400-000 वर्ष ईसा से पूर्व की ऐसी छोटी सुरंगों के श्रवशेष भरब भी मिलते हें जो किले से 
महल तक बनी थीं झौर जिनसे हाथी श्रासानी से निकल जाते थे। एलोरा, श्रजन्तः, एलीफेन्टा 
श्रोर खण्डगिरि की गुफाशं को देखने वाले प्रमाण के साथ कह सकते हें कि 20000 से 
2500 वर्ष पहले के भारतीय इंजीनियर सुरंग बनाने श्र चट्टानों में सुराख करने में 
विशषज्ञ थे; उहें भूगर्भ विद्या का बहुत ऊँचा ज्ञान था और दे चट्टानों को काटकर ऐसी 
चीजें बनाते थे, जो श्राज भी मनुष्य को श्राइचर्य में डाल देती हें । 


प्रारम्भिक राज-मार्ग 


कई हजार वर्ष पहले के ऋगवेद में भारत के विभिन्‍न भागों के राज-मार्गो--महा- 
पथ--का वर्णन झाता है। प्राचीन हरप्पा नगर (8500 वर्ष ई० प्‌ू०) के खोदे गये अ्रव८ 
शोषों में, तिकोनी छत को कोचवान को सीट सहित छोटे रूप की तांबे की दो पष्टिये की 
गाड़ी मिलो है। यह शायद दुनियां की पहियेदार गाड़ियों में सबसे ५राने किस्म की है । 
पहले मोर्य सम्राट चन्द्रगुप्त (322 से 298 ई० प्‌०) के प्रधान मंत्री, कौटिल्य, ने विभिन्‍न 
प्रकार की सड़कों की चोड़ाई तथा नाना प्रकार की सवारियों के लिए, सड़कों का हिसाब 
बताया है, जसे चार पहिये के रथ निकलनेवालोी सड़कें, सम्राट की सड़कें, फौजी छावनियों तथा 
गांवों को जानेंवाली सड़कें श्रादि। ब्रिटिश इतिहासकार, बी. ए. स्मिथ, के श्रनुसार सम्रांट 
चन्द्रगुप्त सो ने उत्तर-पच्छिम सीमा! को राजधानी ( श्राधुनिक पटना ) से मिलाने के लिए 
700 मोल (0000 स्टेडिया) लम्बी पहलो पग्राणप्ड टरंक रोड बनवायी। “प्राचीन भारत की 
सड़कों का वर्णन सम्राट श्रशोक (273-237 ई० पूृ०) के एक शलालेख में भी मिलता है । 
उसमें लिखा है, सड़कों के किनारे-किनारे बट-वक्ष लगाये गये थे, प्रति ध्रप्शा कोस (6 फरलांग) 
पर कुए खुदे थे, विश्वाम-गह बने थे तथा जगह-जगह यात्रियों ५६२ जागवरों के आराम के 
लिए बहुत सी गौशालाएँ व होज बने थे ।' पांचवीं सदी के पहले छ्ीनी यात्री, फाहियान ने 
सड़कों श्रोर नदियों से भारत का भ्रमण कर, श्रपने संस्मरण में बताया है कि राजमार्गो के 
किनारे-किनारे यात्रियों के लिए भ्रनेक सुविधाश्रों सहित बहुत से विश्राम-गृह बने हुए थे । 


शेरशाह (530-45) ने देश के विभिन्‍न भागों में सड़कों को उन्नति और विकास 
के लिए बहुत काम किया। 'तारोख-ए-शेरक्ञाही' में लिखा है कि उसने पंजाब से बंगाल के 
समुव्रतट क॑ सोनार गांव नगर तक एक लम्बी सड़क बनवायी । उसने श्रागरा से दक्खिन 
राज्य के बरहानपुर तक, आगरा से जोधपुर श्रोर चित्तोड़ तक तथा उत्तर भारत में लाहोर 
से मुलतान तक की सड़कें बनवायों । “चहार गुलशन' में लिखा है कि, दिल्‍लो को उत्तर में 
काबुल झोर कन्धार, पूर्व में बंगाल, दक्षिए-पच्छिस में श्रोरंगाबाद शोर गोलकुण्डा तथा: 
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'पब्छिम में श्रजमेर, बीजापुर शोर भ्रहमदाबाद से मिलाने के लिए 24 सुख्य राजमार्ग 
बनाये गये। 


रेलों को बनाने के लिए भिन्‍न प्रकार के साधनों श्रोर कार्य-फौशल की जरूरत थी । 
उन्होंने ऐसी समस्याएं खड़ी कर दों जिनका सामना सड़क बनाने में नहों हुआ था। लाइन 
बिछाने में, देश को भौगोलिक स्थिति के काररा, रास्ता बनाने या मार्ग चनने की बहुत कम 
छुट थी। श्रगर बम्बई को मद्रास या उत्तर और पूर्व के किसी स्टेशन से मिलाना हो तो 
पच्छिम घाट को तोड़ने श्रौर न केवल उसके ऊपर से बल्कि खानदेश श्रौर दक्खिन के ऊंचे- 
तोचे जंगलों के बीच से रास्ता बानने का उपाय करना जरूरी था। इसी तरह, कोई भी 
लाइन कलकत्ता को दिल्‍ली से या सध्य भारत को पूर्व से नहीं मिला सकती थी जब तक गंगा, 
जमना, महानदी, सोन, नमंदा, गोदावरी तथा उनको श्रनेक सहायक नदियों के ऊपर जिनमें 
बाढ़ का पानी भरता था और जिनमें से कुछ को क़ाब में करने को कोई कायंवाहो श्रभोी तक 
'नहीं हुई थी, पुल बनाने के उपाय और साधन न निकल श्राते । 


7, घाटों का मोर्चा 


बम्बई से कल्याण तक रेल की लाइन बनाने में बहुत बड़ी कठिनाइयों का सामना 
करना पड़ा । इस रास्ते में एक सुरंग और एक लम्बे एल के अलावा कई जगह पहाड़ों को 
काट कर रास्ता निकाला गया । इस लाइन के बन कर तंयार होने में करोब चार साल लग 
गये । लेकिन घाटों से ऊपर रास्ता निकालने की तुलना में फिर भी यह बच्चों का खेल था । 
इसमे तो इतनी बड़ी कटिनाइयाँ सामने श्रायीं जितनी संस्तर में कहीं भी श्रवतक इंजीनि- 
यरों के सामने न श्रायों थीं । 


पच्छिमी घाट की कहानी बहुत सी बातों में भारतीय रेलों की कहानी है। उस 
समय के रेल इंजीनियरों के लिए उसमें बहुत बड़ी भ्रडचनें थी । सौ साल बाद, श्राधुनिक युग 
में काम करने वाले इंजीनियरों को भी इन समस्याओं को सुलभाने में श्रपनो कुशलता और 
पटुता का पूरा उपयोग करना पड़ता है। 850-00 के इंजीनियरों की निर्माण सम्बन्धी 
सफलताएं उतनी ही महत्वपूर्ण थीं जितनी ब्नाज ] 9050-56 के इंजीनियरों की हे । 


घाट की समस्या 


850-60में एक ओर बस्बई को सद्रास से और दूसरों ओर पूुर्दो भारत को उत्तरी 
भारत से मिलाने के लिए भोर और थाल घाट के ऊपर लाइन बिछाने का सबसे बड़ा सवाल 
सामने था। नयी रेलवे लाइन बिछाने के लिए सुरंगों को चौड़ा करना, नये रास्ते काटना 
कोर नये सा्ग-पुलों को बनाने की समस्या फिर सामने झ्रायो । इन सब कामों को दिन 
प्रतिदिन के भारी यातायात में छेड़-छाड़ किये बिना पुरा करना था । 


कल्याण से उत्तर-पुर्ब, थालघाट की शोर, कल्यारा से कसारा! तक रेलवे लाइन करीब 
4- मील लम्बी है। इस लम्बाई पर लाइन घं.रे-धीरे प्रति सौ पट में एक फूट के खड़े 
चढ़।वों श्रोर 0 चेन (] चेन की लग्बाई 6.6 फौट होतो है) व्यासाध्ध के कठिन घुमावों से 
होकर समृद्रतट से 048 फोट ऊपर कसारा तक बनायी गयी है। इस भाग पर बहुत ही महत्व- 
पूर्णा काम किया गया है। यह रास्ता 6 लाख घन गज से अधिक लाव। को कड़ो और काली 
चट्टानों को काट कर और ]8 लाख घन गन से भ्रधिक भराव को पाट कर बनाया गया है। 

कसारा से इगतपुरो तक करीब साढ़े नौ मील लम्बा दूसरा भाग बाद से चालू किया 
गया। यह लाइन घाट के ऊंचे-नोचे भागों में से होकर गुजरती है । इसमें बड़े-बड़े धुभाव और 
खड़ी चट्टानें हें। इसको लगभग तीन-चौथाई लम्बाई से घुमाव ही घुमाव हुं। ]7 चेन 
व्यासाध का सबसे टेढ़ा घमाव 2]70 फीट लम्बा है। 20 चेन का दूसरा घुमाव 3000 
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फीट लम्बा है। यह लाइन बहुत से नालों, दरों और कगारों तथा कई सुरंगों से निकल- 
'कर प्रति 37 फीट में ! फूट की लगातार चढ़ाई के साथ साढ़े नौ मोल लम्बी है। इसका 
रास्ता समुद्रतटट से 948 फीट से लेकर 9]8 फोट तक ऊँचा है। रास्ते की जमीन तेयार 
करने में 25 लाख घन गज से भ्रधिक कड़ो चट्टानें काटकर लगायी गयों । पहाड़ियों को काटने 
से जितना सामान निकला, लगभग उतना ही खादयों को पाटने में भो लगा। कटाव को 


सबसे भ्रधिक गहराई समुद्र के धरातल से 60 फीट झौर भराव की समुद्र तट से सबसे 
अधिक ऊँचाई 90 फीट है । 


उल्लेखनीय सफलताएं 


इस लाइन के कुछ मार्ग-पुल और सुरंगें इंजीनियरिंग की महत्वपुणं सफलताएँ 
मानो जातो हे ओर इनको गिनती संसार के सर्वश्रेष्ठ कामों में की जातो है । 


प्रहेगाव का मसार्ग-पुल बहुत ज्ञानदार है, जो 750 फीट लम्बा और )8:2 फोट 
ऊँचा है। यह घोड़े की नाल के श्राकार की पहाड़ियों से घिरी हुई खड़ी घाटियों के बीच 
में है। लाइन दो सुरंगों से होकर घाटी तक श्राती है श्रोर फिर भअ्रहेगाँव मार्ग -पुल होकर 
खड़ी चट्टानों को पार करतो हुई निकल जातो है । 


शुरू में इस मार्ग-पुल में कीलों पर सरकने वाले गाटरों के जाल नीचे की ओर तोव 
दर में लगे थे, श्रोर दोनों श्रोर पर प्रति +0 फीट को तीन चिनाई की डार्टे थों। जमीन पर 
गाटरों के इस जाल को कसा गया था, श्र 82 फीट को पूरो ऊंचाई तक मशीन से 
उठाया गया था। गाटरों के सिरों को खम्भों के खड़े खाँचों में डालकर मशोन से धोौरे-धीरे 
ऊपर उठाया गया और नीचे के खांचों दी चेना-पत्थर से चिनाई कर दी गयो । 899 में 
इन गाटरों के जाल को हटाकर लाइन के नोचे रकक्‍खे हुए गाटरों के हर जोड़े के बोच इकहरे 
गाटर रख दिये गये । नीचे का जाल बन जाने पर पुराने गाटर हटा दिये गये । 


ये गाटर ब्राधनिक यातायात की झावश्यक्तादों को पूरा करने मे कमजोर साबित 
हुए श्रोर इन पर दस मील प्रति घंटा को चाल का प्रतिबन्ध कई वर्षों तक लगा रहा। 
]9409 में मार्ग-पुल की दोहरी लाइन हटाकर इकहरो लाइन बनाथी गयो । लाइनों के बीच 
के तिरछे गाटरों को भ्रधिक मज़बत करके चाल का प्रतिबन्ध हटा दिया गया। ।95] में 
रेल-पथ को चोड़ा करने के साथ-साथ बम्बई के यातायात को एक श्रलग साग-पुल बनाकर 
दूसरो दिल्ला में घमा दिया गया । इस लाइन में दो शोर बड़े मार्ग-१ल हें जिनको लम्बाई 
ऋमदा: 450 फोट और 420 फीट और ऊंचाई 600 फोट झौर 84 फीट है। इस लाइन के 
छः ऊंचे-ऊँचे मार्ग-पुलों की कुल सम्बाई 2,280 फ़ोट है । 


यह लाइन विभिन्‍न स्तर की चट्टानों में काटी गयी कई सुरंगों से होकर निकलती 
है। सबसे लम्बी दो सुरंग 40] फीड और ]27] फीट को हें। इस लाइन की सब 
सुरंगों की कुल लम्बाई 7,966 फीट है । 
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भोर घाट 

द भोर घाट तक लाइन बिछाने का काम भो श्रसाधारण रूप से कठिन था। भोर 
चाट के ऊपर लाइन पहाड़ों को एक ही तरह को बनावट झोर मिलतो-जुलती भोगोलिक 
कठिनाइयों से होकर जाती है। दोनों घाटों की ऊँचाई भी लगभग एकसी है। भोरघाट की 
चोटी 2,027 फीट श्ौर थाल घाट को 0]2 फोट है। दोनों का सबसे सीधा चढ़।व भी एक 
है, अर्थात्‌ 37 फोट में ] फट चढ़ना पड़ता है। सबसे टेढ़े घुमाव भी बिल्कुल मिलते-जुलते 
हैं। भोरधाट का व्यासाध॑ 5 चेन श्रौर थाल घाट का ]7 चेन है। भोरघार में इंजीनियरों 
को ग्रधिक समतल पहाड़ियाँ श्रौर साफ चट्टानें मिलीं। शोर घाट में 25 सुरंग हे जिनकी 
कुल लम्बाई 40(0 गज है। इनमें बडी-बड़ी सुरंगों की लग्बाई क्रमशः 4)>४ और 34] 
ग़ज हे । नोर घाट में ग्राठ ऊंचे म'्ग पुल ह, जिनको कुल लम्बाई 206] फीट है। सजसे 
बड़े दो मार्ग पुलों की लम्बाई 5000 फोट से श्रधिक और सबसे श्रधिक ऊंचाई !00 श्र 
63 फोट है! सात से तीस फीट लम्बी दर के 22 पुल हें श्रौर विभिन्‍न श्राकार की 64 
पलियां हैं । 


उप्त समय के इंजीनियरों की कण०िनाइयों और परेशानियों का चित्रण 'मौकी सल्‍ली' 
भागें-पुल के वर्णन में सिलता है। भोर घाट का यह मा्ग-पुल 050 में बनकर तंथार 
हो गया था। इसमें 50 फोद के श्राठ मेहराब थे। जमीन से रेल-मार्ग को सबसे भ्रधिक 
डेचाई ]35 फोट थी। मार्ग-पुल के बनते हो, इसके नोचे की घड़धड़ाडुट से होने वाले शोर 
को नाना प्रकार को कहानियाँ लोगों में फंली, जिनसे गाँववालों में बड़ी घबड़ाहट रच गयी । 
उन्होंने कल्पित श्रन्धविइवास के श्राधार पर श्रधिकारियों के पास बहुत से प्रार्थना-पत्र भेज- 
कर यहू समझाने की भरसक कोशिश की कि इस मार्ग-पुल में कहीं बहुत बड़ी खराबी रह 
शयी है। सासली दरारों का पता सबको था, किन्तु जाँच करने पर वे बढ़ती हुई नहीं 
मालूम हुई। गाँववालों के हो-हलला पर कोई ध्यान नहीं दिया गया । 0 जुलाई 867 
की भाग्य-निर्णायकत तिथि से कुछ दिन पहले प्रधान इंजीनियर ने उप-सहायक इंजीनियर 
को साथ लेकर मार्ग-पुल को पूरी जांच की श्रौर चिन्ता करने को कोई य० नहीं पायो। 9 
जुलाई 8067, शुक्रवार, को सुबह 0,30 बजे इस मार्ग-पुल पर प्रग्तिम गाड़ी निकलो। 
एक प्लेट बिछानेवाले ने, जो लाइन की चानियाँ कस रहा था, एकाएफ अपने नीचे को 
जमीन को धेंसते देखा। “वह ग्रांल बन्द करके पूरी ताकत से पुल के किनारे की श्रोर 
यड़ा । घृमकर देखते ही उसे मालूम हुम्रा कि पुल ढह गया । 


'मोकी मल्ली' पर पश्रब कोई मार्ग-पुल नहीं है। पुरी जगह भर दो गयी है श्ौर 
. अब्च वहाँ एकसा भराव का रास्ता बन गया है। 


.बिंचित्र कठिनाइयाँ 


पा । .. _भोर झौर थाल घाट पहाड़ियों की श्रनेक विचित्र कठिनाइयों के साथ-साथ वहाँ की 
जी ध्ोर बरसात स्वास्थ्य के लिए कम हानिकर न थीं। कहीं कहों तो 200 इंच तक 
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बरसात होती थी । ब्ननेक घातक बीमारियों के कारण मज़दूर घबड़ाकर भाग जाते थे।' 
ऊबड़-खाबड़ जमीन के कारण सामान एक जगह से दूसरी जगह पहुंचाने में कठिनाई पड़ती 
थो। श्रचानक ल॒ढ़क पड़ने वाली घातक चट्टानें, लावा की बनो हुई चट्टानों की कठोरता, 
अ्रमेक गहरे दरें और पानी के चश्मे, पानी की बेहद कमी और कभी बेहद बाढ़, 
जंगली जानवर श्ौर भयंकर साँप श्रादि बड़ी-बड़ी कठिनाइयों का सामना था। लाड्ड एल- 
फिन्सटन ने घाटों को इन श्रड़चनों के बारे में कहा था, 'मझके भय है, कहीं से भी रेल मार्ग 
निकाला जाय, दुर्घटनाओ्रों से हम नहीं बच सकेंगे । इस खतरे को कम करने के लिए सभी 
सम्भव साधन काम में लाये जायें, किन्तु यह सोचना ही बेकार होगा कि डेन्यूब का मोर्चा 
बेदाग फतह हो जायगा, या भारत ऐसे देश की भौगोलिक कठिनाइयों में बिना जीवनबलि 
चढ़ाये रेल मार्ग पूरे हो जायेंगे ॥' 


859-00 की बरसात में हैज्ञा के प्रकोप से बहुत से मज़दूर मर गये और सारा 
काम ठप हो गया । इन कामों में 30000 श्रौर 40000 के बीच श्रादमी लगे हुए थे। इनमें 
तीस प्रतिशत दुघंटनाग्रों के शिकार हो गये । 


थाल और भोर घाट को खड़ी चढ़ाइयों पर घोड़ा या बलगाड़ी के कई दिन के 
रास्ते को ञ्राज कुछ घण्टों में पूरा कर लेने वालों में एसे लोग कम ही होंगे जो 
उस जमाने की कठिनाइथों का ठोक-ठीक अ्रनुमान कर सके। कितने साहस और कोशल 
के साथ, रेल-निर्माण के प्रारम्भिक काल में इंजीनियरों ने पहाड़ी चट्टानों को काट-छाँटकर, 
बम्बई को भारत के दूसरे भागों से मिलानेबाली इस रेल-लाइन को बनाया था। इसका श्रन- 
मान लगाता कठिन है। कामों को भव्यता श्रौर कारोगरों के क्लिक्षण कोशल का थोड़ा 
बहुत पता तभी लगता है जब, पंदल या खुले ठलों पर चलकर, ध्यानपूर्वक देखा जाय कि 
कितनी विलक्षरतप तरकीबों से खड़ी पहाड़ियों को प्राकृतिक श्रसमानता को समतल क्षम में 
लाने के लिए ऊबड़खाबड़ जमीन को साफ़्सुथरा बनाया गया श्रौर क्षिस प्रकार गहरे श्रोर 
बड़े-बड़ गडढों को पाटकर, ऊंचे माग्ग-एुलों तक चिनाई के विश्ञाल खम्भों को खट्टाकर 
रास्ते को एकसा किया गया। लगातार बड़ी-बड़ी झ्रोर चौड़ी सुरंगें बनाकर खड़ी चट्टानों 
को काटकर ऊंचे पहाड़ों के श्रन्दर स रास्ते निकाले गये। इन सब उपायों से ऊंचे-नीचे. 
चद्रानी श्रोर भयानक पहाड़ों क्षेत्र को साफ-सुथरा करके हर मौसम में माल और सवारो 
गाड़ियों के लिए सुरक्षित कर दिया गया। इन पर पिछले सौ वर्षों में भारत के श्रन्य भागों 
की ञ्रपेक्षा बहुत श्रधिक यातायात रहा है । 


जमघट 


जो रेलवे लाइन श्रपनी सुरंगों, पुलों श्लोर सागं-पुलों के कारण सो वर्ष पहले संसार 
को सबसे उल्लेखनीय सफलताओं में गिनी जातो थी, जिसने उस समय देश के यातायात की 
सभी जरूरतों को प्रा किया था, वही लाइन कुछ पिछले सालों से भारतीय इंजीनियरों के: 
लिए एक महान समस्या बन गयी है । इस समय य।तायात के बढ़ जाने से इसमें सुधार करना 
झ्रावद्यक हो गया है। इसके लिए इंजीनियरों को पहले के इंजीनि+रों से भी श्रधिक साहस 


लं2:0)! १ 
“आर 7720 । 


भोर घाट का घ॒माव नं० 3 मरिण्णडित सुरंग नं० 7 श्र। सौ राल पहले जब यहाँ खुदाई 

हां रही थी, कई प्रकार के सफद धातु मिलि। ]9750) में जब सरंग चौड़ी की जा रही थी, 

तो इस सफेद धातु के समाचार से लोगों में बड़ी सनसनी फल गयी श्रौर कुछ लोग समझे 
कि इस सुरंग म॑ हीरे है । 


भारघाट के घुमाव नं० 7 पर पहली सुरंग की बायीं श्रोर से बड़ी 2 चट्टानों के फटकर 
चिन्ह दिखलायी पड़ने पर वहाँ लोहे के खम्भे लगाये गये । दोहरी लाइन बिछाने के लिए 
दूसरी सुरंग बनायी गयी । 


करे 


५ 


हल मा 
दनी-बरखेड़ा के बीच दोहरी लाइन बिछाना। नयी डाउन मुख्य लाइन का निर्माण जहाँ से 
बम्बई की श्रोर चौका सरंग का दृश्य दिखलायी पड़ रहा है । 


. 
भय 


५ 


2 का 


>औल ८3 


अंक. 


फोटल 


0१ + ॥78! 


३ / 
रह 
५ 

4 


हि ह 
हे 
(/ 


बे ही हि 


हा 
४ डक फिर 


औ6, 
५ 


३ 


|) 


4 


में 


हर 2 १3 
20, /#७५..०१४८०९ 


€ 


# 
न 


दश्य जिस 


ब् 


पुरी । इहेगांव-पुल का 


ते 


थाल घाट-दहृग 


तोड़ दिया गया 


चर 


"हे 
न 


है] ४४ 
३ थे || १ | 


के ईड »+- 


५ 4, $ 


क्र 9९ क्‍ + 


गैर 
/: 
श्ि 
$ 
[ थै 
पट 
६ 
वर 
फि 
प्र 
कि # 
कम 
5: 
इक 
प्र: 
रपट 
(न 
है 
; 
हि 
र्पः 
टि 
का 
प्र 
हर 
[ए 
११ है 
क्र 


कै | 
) ६ थक 
४४५ 


॥! 


५५%, « 
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चित्र में दिखलाथा गया है कि एक ब्लाक में काम हो रहा है और 
दूपरी शोर छत उड़ायी जा रही है। दोतों किनारों को 
बांधने वाले श्रस्थायी बन्धनों को देखिये । 
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भाल घाट की 'डे-ल।इटिंग' सुरंग नं० 8 । चित्र में सुरंग के किनारे की चट्टाने तोड़ी 
जा रहो हे श्रोर क्रंन तथा क्रैंडिल सिरे की चट्टानों को उठा रहे हें । 
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: और इंजीनियरिंग-कोशल दिखलाने को भ्रावदइयकता है । तीस साल पहले ही यह मालम था कि 
“ आल रास्ते को दोहरी लाइनों के बहुत पास-पास होने के काररा केबल दुधंटनाझ्नों को. 
: सम्भावना ही नहों है, बल्कि वे किसो भी समय शोप्न यातायात के लिए भ्रनुपयुक्‍त हो. 
सकती हूं। 

शुरू में भोर और थाल घाट को दोहरी लाइनें केन्द्र से !2 फीट की दूरी पर 
बिछायो गयों, जिससे दोनों लाइनों के बीच ठीक 6 फोट का फासला रहा, जो अंग्रेजी प्रथा. 
की नकल थी । श्राज के काम में झ्रानंवाले श्रधिक चौड़ चलते-फिरते सामान को ले जाने के. 
द लिए, लाइनों के बीच को यह द्रो श्रब कम मालम पड़ने लगी । इससे रास्तों को, केन्द्र से. 
केन्द्र तक, ]5 फीट 0 इंच की चालू नाप तक चोड़ा करने को जरूरत मालम हुई। 


लाइनों के पास-पास होने से भारी यातायात के लिए बड़ी रुकावट पड़ने लगी और 
इन घाटों से ऐसे सामान का श्राना-जाना रुक गया जो मार्ग की चोड़ाई से बड़ा होता था। 
इसलिए, पच्छिमी घाट के मार्गं-कन्द्रों (7.80): 2९707"28) को चौड़ा करना बहुत जरूरो 
हो गया श्रोर इन सीधे घाटों पर पहले पहल लाइन बनाने के भ्रस्सी साल बाव, ।947 में, 
यह काम शुरू किया गया । दो करोड़ रुपये की लागत से यह काम ।95। में पुरा हुआ्ना । 


मंदान तथा सुरंगों में बारह फोट से पन्द्रह फीट छः इंच तक रास्ते के केन्द्रों को चोड़ा 
करते समय ये प्रइन सामने श्राये :-- 

]. च्वाल्‌ रास्ते के बने हुए किनारों श्रोर कटावों को भूमि को सुविधानसार, खुले 
स्थानों में चौड़ा करना । 


2. भूमि और प्राकृतिक परिस्थितियों के श्रनुसार यातायात को चाल रखते हुए सुरंगों 
को चोड़ा करना । 

७. जहाँ (3) और (2) उपाय काम में न श्रा सकें, यहाँ सुरंगों के श्रासपास, हटा- 
कर या घुसाकर, इकहरो लाइन का नया रास्ता बनाना। पुराने रास्तों की लाइनों को 
कायम रखते हुए उन्हें मोजदा सुरंगों के बीच में लाना, जिससे श्रगल-#गल काफी जगह 
छूट जाय । 


4. कुछ सुरंगों को, जिनके ऊपर का बोझ हलका था, तोड़कर खोल देने में श्रथिक 
बचत दिखाई दी । इस काम को 'सुरंगों में सुरज' लाना कहते थे । 


इन कासों को पूरा करने सें निर्मारण के झ्राघनिक उपायों और साधनों का प्रयोग 
किया गया शोर कुछ जगहों पर, यातायात को बाधा पहुँचाये बिना, बिल्कुल नये और 
विज्वित्र उपाय काम में लाये गये । इनमें सबसे श्रधिक दिलचस्प 'सुरंगों को चौड़ा करने' श्र 
'सुरंगों में सूरज लाने! की तरकीबें थीं । 


बिचित्र प्रयोग 


चाल यातायात की सुरंगों को चोड़ा करने के लिए, सुरंग के श्रन्दर खास किस्म को 


8. पुत्र 


भारत में पुल बनाने का काम भी, सुरंग खोदने या पहाड़ी क्षेत्रों में लाइन बनाने 
झोर खातदेश व सध्य सारत के दलदलो जंगलों से रास्ता निकालने को तरह, कठिन था |: 
साल के कई महीनों में प्रायः बहुत से स्थानों का जलवायु अभ्रनकूल नहीं रहता और कभी- 
कभो दढःखदायो भो बन जाता है । जलवायु को प्रतिकलता के साथ-साथ कुछ दूसरो कठि- 
नाहयाँ भी थों जिनमें प्रमुख कठिताई नदियों क॑ धरातल को उपभमि की झनिश्चित स्थिति. 
झौर उनमें बहने बाली विशाल जलराशि के घटाव-बढ़ाव क॑ कारण थो । 


भारतीय नदियों की विशेषताशों का कुछ भ्रनुमान हावड़ा और राजमहल के बच के. 
क्षेत्र के वर्रान से मिलता है, जो कलकत्ता से दिल्‍ली तक रेल बनाने में सबसे पहले चुना 
गया थ। | 

जी. डब्ल्यू. मंकजार्ज ने, श्रपनी पुस्तक, “बज एण्ड बकस इन इंडिया' में लिखा है 
कि हावड़ा से बदंबान श्रौर उत्तर को ओर राजमहल और गंगा को घाटी तक, रेल का 
पहला भाग नदियों के निचले भाग को भूमि में फला हुश्रा है जहाँ देश का श्रत्यधिक बाढ़ 
का पानी इकट्ठा होता है। इस पानी को निकालने को श्रत्यन्त जटिल समस्या अ्रसाधाररण रूप 
में रेल-इंजीनियरों के सामने श्रायोी । इस समतल भूमि के बहुत चौड़ मंदान में, श्रत्यधिक: 
बरसात के कारण, गंगा शौर दूसरी बड़ो नदियों को बाढ़ का पानी मीलों तक फंल जाता: 
है। इस जल राशि के काररग समचा क्षेत्र समुद्र का रूप धारण कर लेता हे श्रोर कंबल 
ऊँचाई पर बसे हुए गाँव ही दिखलायो पढ़ते हें । 


साधन ओर सामान 

भारत के पुल-निर्मारण को कुछ उल्लेखनीय सफलताञों का वर्णन करने से पहले,. 
पुल बनानेवालों के कुछ उपायों श्रौर स्थानीय स्थिति के काररा प्रधान रूप से लगे हुए 
सामान को समझ लेना जरूरो है। पुल बनाने में दूसरे देशों की श्रपेक्षा भारत में शायद 
लोहे का प्रयोग अभ्रषिक हुआ है। यद्यपि चुनाई के कामों के लाभ पहले के कारीगरों को 
भली-भाँति मालूम थे श्रोर पिछले कुछ वर्षों में भी भारतीय इंजीनियरों ने दूसरे देशों के 
इंजोनियरों से सीमेण्ट श्रादि के मामलों में श्रधिक जानकारों दिखायो है, फिर भी हमारे 
देश के रेल-पुलों की विशाल बनावट में लोहा झ्लौर इस्पात का बहुत भ्रधिक प्रयोग हुआ 
है। ऐसा केवल उन्हों जगहों पर नहों हुआ जहाँ श्राकार की बिशालता के कारण दूसरा 
सामान लगाना संभव न था, किन्तु ऐसी जगहों में भी लोहा श्रौर इस्पात लग़'या गया जहाँ. 
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दइसरे देशों में पत्थर या इंट को डाट बनाकर काम लिया जाता था। भारत के बहुत भागों 
में किफायत से पत्थर झथवा अच्छी ईटकी सिट्टी मिलना कठिन था। कहॉं-कहों डाट 
बनाने के लिए नींब की भूमि की हालत श्रच्छी नहीं थी । मंकजाजं ने लिखा है कि लोहे 
पा इस्पात के बड़े-बड़े पल देश की विशाल नदियों के कारण बने । इस प्रकार भारत में 
मख्य रूप से रेल के बड़े-बड़े पुल मिलते है । 


इन बड़ बड़े निर्मारणों की नोंब डालने में विचित्र कठिनाइयाँ सामने झ्रायीं । बड़ी बड़ो 
नदियों की बाल की तह में बड़े पुलों के किनारों के आधार और ख॒म्मों की प्रायः 
बेहिसाव गहरी नींव पुराने जमाने में, श्रकसर सिलेण्डरों को गलाकर अ्रथवा इकहरे या 
थोक क्षुनाई के कुएं बनाकर, डालो जाती थो, जिनपर खम्भों का विशाल श्राकार खड़ा कर 
दिया जाता था। समचे खम्भ को चुनाई के श्रण्डाकार या दूसरे किस्म के खले कुश्रों या 
कोठरियों में भी गला दिया जाता था। संसार के दूसरे देशों के लिए निर्माण! की यह प्रथा 
श्रनोखी थी, किन्तु भारत के लिए सदियों प्ररानी चाल्‌ प्रथा का केवल एक परिष्कृत 
रूप था। उत्तरी भारत के प्रायः सभी पुराने पुल नदियों की बाल की तह में ईंट के 
सिलेंडर गलाकर बनाये गये थे। इस पद्धति की उपयोगिता समभकर, रेलते इंभीनियरों ने 
कुएं गलाकर नींव डालने को प्रथा को बड़ी उन्‍नति की। कुछ वर्षो में ही बड़ी बड़ी गह- 
राइयों तक जल्दी से सिलेण्डर गलाने के लिये बहुत सी मशीन श्रौर तरकोबें निकल श्रायों । 
इनके विकास का सिद्धान्त वही है। इन कुश्नों की उनाई लकड़ी, भ्रधिकतर शद्ध 
किये हुये लोहे या बहुत मजबूत इस्पात के पट्ट पर की जाती है। ये पटटे चुनाई में जगह- 
जगह लगे हुए लोहे के छल्लों के श्रन्दर कसे हुए “टी-राडों” पर लटका दिये जाने हें । गोल 
कुश्रों के श्रन्दर के व्यास की लम्बाई बाहरी व्यास की प्राय: श्राधी होदी है जिससे इंट को 
चुनाई की मोटाई कुल चौड़ाई को चोथाई रह जाती है। गलाने के समय फ़ुएं के बीचे को 
बाल श्रोर दूसरी चीजें धोरे धीरे खोंद ली जातो हूँ । नींव के ये कुएं भ्रक्सर 80 से ! 00) फीट 
गहरे होते हैं, कभी कभी ये कुएं 40 फीट नाचने चले जाते हें । गर्मियों में, विशेषकर उत्तर 
भारत में, नदियों में बहुत कम पानी रहने के काररण, ज्यादातर कुएं गलाये जाते हैं, और आड़ 
के पत्थर लगा दिये जाते हें। श्राडड का काम तो श्रक्सर कई सोसमों तक चलता रहता है। 


सोन 


झ्रारम्भ के विख्यात और उल्लेखनीय पुलों में आरा के निकट सोन नदी का ५ल है । 
'इस पुल पर पहले-पहल !580 में काम शुरू हुआ था। भारत में तत्कालीन गवनेर-जनरल 
लाड एलगिन ने फरवरी ]803 में इसका उद्घाटन करते हुए कहा कि 'समार का केवल 
एक पुल इस शानदार पुल से श्रधिक विशाल है।' यदि ]867 की शाजनॉतक गड़बड़ी न हुई 
होती, तो पुल इससे भी पहले बनकर तेपार हो जाता । 


सोन नदी मध्य भारत के ऊंचे जिलों से निकल कर, 2300) वबर्गमोल बहती हुई, 
पटना के पास गंगा नदी में मिलती है। कहा जाता है कि ब.ढ़ में इसका बहाव साढ़े सत्रह 
'लाख घनफीट प्रति सेकण्ड तक हो जाता है (इस नदी की सुख्य विचिन्रता इसके निचले 
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हुआ नमंदा का एक पूल ]570 की बाढ़ में खतरे सें श्रागया । उसकी पुरी मरम्मत श्लौर 
देख.रेख होती रही फिर भी तोन साल बाद वह बाढ़ में टूट गया । उसकी जगह 88] में 
बिलकुल नया मार्ग-पुल बना जिसकी कुल लम्बाई 4,087 फीट 0 इंच थी । इसी नदी पर 
कुछ साल बाद बनाया गया ],228 फीट लम्बा दूसरा पुल ]020 को बाढ़ में बह गया। 
206 फीट लम्बा एक दर करीब श्राधा मोल बह गया श्रौर नदी की तह से उसके गाटरों को 
निकालने श्रौर खम्भों पर जमाने में बड़ी चतुरार्द से काम लेना पड़ा । 


महानदी 


कलकत्ता से उड़ीसा और मद्रास की लाइन में दूसरे "कार की कठिनाइयाँ सामने 
भ्रायों । मार्ग में पड़ने वालो बड़ी नदियों श्रौर उनकी सहायक नदियों की संख्या बहुत श्रधिक 
थी । महानदी श्रौर उसकी श्रनेक सहायक नदियाँ : ब्राह्मरणी, हस्थ, ववारवी, बिरूपा, बेत- 
रनी, बोनन; वेश गंगा श्रौर उसकी सहायक नदियाँ : गोदावरी, रूप नारायण श्रौर उसको 
सहायक नदियाँ; कोसो और दामोदर, आगे पर्व में सुबर्ण रेखा और लागुल्य श्रादि नदियों 
के टेढ़े-मेढ़े जल मार्गों के फंले हुए जाल और शअ्रनेक समस्याश्रों से पूर्ण भूमि पर कई पुल 
बनाने थे। रास्ते की कुल लम्बाई तथा निर्माण-सम्बन्धी अ्रनेक प्रकार के कौशल में ये संसार 
में बेजोड़ हे । 

महानदी झपने 700 मील के समूचे रास्ते भर पहाड़ी तथा बाढ़ के क्षेत्रों से होकर 
बहती है। इसके 52,()00) बर्गंमील के निकास के हिसाब से इसका बहाव बहुत श्रधिक हे । 
सम्बलपुर नगर में वह दक्षिर-पूर्ष की ओर बहने लगतो है और बाद के बीस मोल के 
श्रन्दर केवल तीन उल्लेखनीय सहायक नदियाँ इसके दाहिने किनारे पर मिलती हैे। नरज- 
घाटो पर 2,800 फीट की तंग चौड़ाई से निकलकर यह मंदान में श्रा जाती है । यहां इसकी 
दो मख्य शाखायें, बायों श्रोर माह श्र दाहिनी श्रोर काटजरी हो जाती है । 

झ्रारम्भ में पुल बनाने के विभिन्न रास्तों के कई तुलनात्मक सुकाव प्राप्त हुए थे । 
श्रन्त में नवम्बर 800 में यह ते हुश्रा क्वि कटक के नीचे, बारंग, क्वारवी, काटज्री, महा- 
नदी और बिरूपा में पाँच पुल बनाकर नदी को पार किया जाय । 


क्वारवो पुल में प्रति 50) फीट के 20 दर हें। काटजूरी पुल में 50) फीट गाटर 
के 8 दर हु जो पानो की निचली सतह से 73 फीट नीचे को भ्रौसत गहराई से बने हुए 
206 फोट 6 इंच व्यास के कुओों पर बनाये गये हे | महानदी पुल जोबरा बांध से ५ मील 
नीचे की श्रोर बना हुआ है। यह कटक में महानदोी से मिलनेवालोी श्रौर सारे क्षेत्र को 
सींचने के लिए बनायी गयी नहूरों के मुख्य कार्य-केन्द्र का एक श्रंग है। बाँध के चढ़ाव की 
कुल लम्बाई ७,349 फोट है। इसलिए, यह निश्चित हुश्रा कि प्रति 00 फीट के 64 दर 
बनाकर, पानी के नोचे को सतह से 50 श्रौर 70 फोट को श्रौसत गहराई तक बने हुए 
]0) फोट 6 इच व्यास के कुझ्रों पर खड़े किये जायें। 


बिरुपा-पुल में, जो महानदी पर झाखिरी पुल है, प्रति 00 फोट गाटर के 6 
दर हूं ज्ञो महानदी पुल के समान ही खड़े किये गये हैं । 
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महानदी झौर उसफी सहायक नदियों की काली मिट्टी पर बनाये हुए कुएँ भ्रकसर 
लटक जाते हें। एक बार 30 फीट गहरी ख़दाई के बाद कुआं हिलने लगा श्रोर बिना 
किसी नुकसान के 20 फोट गिर गया। दूसरी जगह, ।,2()) टन बोक चढ़ जाने के बाद 
हिलने लगा। इसके बाद रेलों के बोक को बाल में फेंक कर कुझां ।7 फोट 0 इंच गिर 
गया। ब्राह्मणी पुल बनाने सें सिट्टी में गलाये गये कुएँ के श्राधार से 30 फीट से ज्यादा 
गहरा गड़ढा खोदा गया । इसमें बारूद का प्रयोग किया गया, फिर भो कुएँ में कोई हरकत 
नहीं हुई । खोल को बालू से भर दिया गया श्रोर श्राधार के नुकसान की देखभाल गोता- 
खोरों से करायी गयी । उस समय कुछ नहीं मिला । खुदाई शुरू होने पर कुग्मां नोचे को 
हिलने लगा ! 


बेसीन 

पच्छिमी भारत की बेसीन नदों के पुल भो उल्लेखनीय हें । उत्तर ओर वक्षिण के 
इंसीत पुल मिलकर सवा मील लम्बे हें श्रौर उनमें से भड़ोच के पास का पुल गहरे कु्रों 
की नींव पर बना हुआ है झोर इकहरे पुलों में सबसे लम्बा है । 


हगली 

रेजबे इंजीनियरों को हुगलो के ऊपर पुल बनाने का पेचोदा सवाल वर्षों तक परेशान 
करता रहा। शुरू से हावड़ा को कलकत्ता से मिलाने के लिए रेल पुल बनाने की कई 
योजनाएं रखी नयीं । बहुत पहले ]5-5-50 में कलकत्ता के पास, गोविन्दपुर में हुगली 
पर पुल बनाने की कोशिश को गयी थो। दुर्भाग्यवश, पुल तंयार होने के तुरमत बाद ही 
गिर गया। ]875 में, कलकत्ता और हावड़ा के बोच नाव का पुल बनकर तेयार हुश्रा, 
किन्तु यह केवल सवारी गाड़ियों के काम श्राता था। ]9-+ में नाव का पुल गिरा दिया 
गया श्रौर उसकी जगह इकहरे दर का झूलता हुआझा केन्टी लिवर बनावट का पुल बनाया 
गया, जो इस समय संसार के सबसे बढ़िया पुलों में है । 


]887 में हुगली नदी पर हावड़ा से 28 मील हटकर रेल का ए#८० पुल बना । इसका 
शानदार निर्माण-कार्य उस समय के रेल-इंजीनियरों की चतुरता, काप-पटुता और साधन- 
सम्पन्नता का साक्षी है। पुल ]88; में बनना शुरू हुआ । पुल के दोनों भ्रोर चुनाई के 
3,278 श्रौर 44] फोट के दो मार्ग-पुल हैं, जिनमें () से 4£ फ़ीट चोड़े ईँटों के 4] 
दर हें । पुल की कुल लम्बाई !,28 फीट है। पूरे झ्राकार की लम्बाई करीब एक मील 
है। रेल की दोहरी लाइन के लिए पहले पुल बनाया गया था, किन्तु श्राजकल की नाप 
की दोहरी लाइनें न पड़ सकने के काररण दोनों लाइनों को मिलाकर पुल पर गाड़ी निकलने 
को इकहरो लाइन बना दी गयी है। हुगलो नदी पुल की जगह 20) फीट चोड़ी है, जो 
कलकत्ता तक के कई मोल के बहाव में सबसे तंग है। कई जगह जमीन समुद्री सतह के 
ग्रौसत से 60 फीट गहरी है श्रौर लहरों की ऊँचाई समुद्री सतह की श्रोसत से कुछ कम 
और 20 फीट के बीच रहती है, तथा उनका प्रत्यधिक वेग साढ़े चार मोल भ्रति घण्टा 
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का होता है। नदी का उपयोग ग्रधिकतर यातायात के लिए होता है, जिससे बड़ी-बड़। 
देशी नावों, स्टीमरों श्लौर 500) से 600 टन तक माल ले जानेवाली चपटी नाथों को 
पुल के नोचे से निकल जाने का प्रबन्ध करना पड़ा । इस पुल सें प्रति 525 फीट के दो' 
बड़े दर हैं और केन्द्र में दो पायों के बोच का छोटा दर ]00 फीट 6 इंच का है। केन्द्र 
के इन दोनों पायों को मध्य रेखाश्रों के बीच की दूरो !20 फोट 6 इंच है। इन्हीं दोनों 
पायों के ऊपर बीच का 360 फीट लम्बा गाटर पायों के दोनों तरफ छज्जं को तरह निकाल 
कर रखा गया है। बीच के इस गाटर के निकले हुए सिरों पर साधकर नदी के दोनों 
किनारों पर बने हुए पायों तक प्रति 420) फोट लम्बे दो गाटर लगाये गये हें । इस प्रकार 
किनारों के दो बड़े चौड़े दरों और बीच के एक छोटे दर को बनाने का विचित्र तरोका, 
इसलिए अपनाया गया कि बीच के पायं उथले पानी में बनाये जा सके श्रोर किनारों, 
पर चौोड़ से चोड़े स्टीमरों श्रोर जहाजों के श्राने-जाने की सुविधा बनी रहे । 


इस पुल के बनाने में कुछ बहुत ही विचित्र प्रयोग किये गये; जसे, किनारे के दरों 
के गाटर, दोनों ओर के मार्ग-पुलों की रेलों के ऊपर ही जोड़कर बनाये गये । फिर, ()()() 
टन वजन के दो जुड़े हुए गाटरों के इस समूचे जाल को रेलों पर चढ़ा कर स्टीम के यंत्रों 
द्वारा आगे को श्रोर सरकाया गया जब तक कि इन गाटरों का बाहरो सिरा किनारे के 
पायों से कुछ दूर आगे पानी के ऊपर लटकने न लगा। इसके बाद, उच्चित मचानों से युक्त 
दो बड़ी नावें गाटरों के निकले हुए सिरों के नीचे लायी गयीं । सिरों को फरियों के जरिये मचानों. 
पर साध कर गाटरों का बोर दावों पर कर दिया गया। फिर, नावें धोरे-धीरे बीच के 
पायों को तरफ ले जायी गयों । इस तरह, इन गाटरों के सिरे बीच के गाटर के निकले हुए 
सिरों पर रख कर जोड़ दिये गये । इतने बड़े काम की अ्रसाधाररण कठिनाइयों में इंजीनिय- 
रिंग के मूल सिद्धान्तों का पालन, निश्चित श्रनुसान श्रौर समय का ठोक हिसाब लगाने को 
बड़ी जरूरत थी। इस पुल पर किनारे के छोट-छोटे दरों को मिलाकर लगभग 39) लाख 
रुपये की लागत श्रायी । 


इसके बहुत बाद (]90:27-29) में बालो नामक स्थान पर हुगली के ऊपर “बिलिग- 
डन पुल' बना । भारत के रेल-पुलों में यह सबसे कठिन था और इसके बनाने में सबसे श्रधिक 
रुपया खच् हुआ । इसको कुल लागत ,-4,07,(000)0 रुपया थी । जहाँ यह दर्शनीय पुल 
बना हैं उस जगह हुगली नदों 2,520) फीट चौड़ी है। मुख्य पुल के दोनों श्रोर 30-30) 
फोट लम्ब॑ गाटरों के 22 छोटे वर हेँ। इनके चनाई के खम्भों को नींव में लोहे की छड़ों: 
के साथ सीसेन्ट कंकरोट की बनो हुई 40 से 50 फीट लम्बी बल्लियाँ लगायो गयी हे | पुल 
में प्रति 850 फीट के सात मख्य दर हे और प्रति 80 फीट के दो किनारे के दर हे। नदी 
के बीच के भ्राठ मुख्य खस्भे ;09% 37 फोट की श्रठपहल इस्पात की कोठियों पर टिके. 
हुए ह। इन लोहे की कोठियों के बीच में प्रति 9 फीट व्यास के दो छोंद हैं । कोठियों की 
नोंव में ककरोट भर कर हुवा के दबाव से पानी में इन्हें तरा कर निश्चित जगहों पर ले 
जाया गया । ज्वारभाटा के उतार में श्रवसर पाकर हवा को बाहर निकाल कर इन कोठियों 


की । 


को अ्पनो-प्रपनो जगहों वर जमा दिया गया + गाटरों के बोच मेहराब बनाने में 
पुल बनाने को प्रचलित प्रथा के विपरीत काम किया गया। चाल प्रथा के भ्रनुसार, गाटरों 
की निचलो पट्टो को पहले हो मेहराब की तरह मोड़ देन के बजाय, इस पुल के गाठरों को 
पहले तिरछे गाटरों पर साध दिया गया झोर गाटरों के सिरे चार इंच झका दिये गये । 
दूसरी श्रसाधारण विशेषता, जिससे यह पल संसार में झ्ननोखा माना जाता है, यह है 
कि इसको 70 >. 37 फीट की लोहे को कोठियाँ 0 मील प्रति घण्टा तक को रफ्तार 
से बहने वाले 4 फीट गहरे पानो में गलायी गयो हू। उल्लेखनीय बात यह है कि 
हुगली नदी में थोड़ी-थोड़ी देर में ज्वारभादा को खड़ी हिलोर शआराती हैं, जो बड़ी-बड़ी नावों 
को उलट देती हू, स्टीमरों को लंगरों से खोल देतो हू, श्रौर श्रपनी जगहों से तेरते हुए घाटों, 
तक को हटा देती है। यह खड़ी हिलोरें हुगली नदी में पल बांधने और श्रान-जाने वालों के 
लिए होभ्रा के समान रही हें। इनसे रक्षा का प्रबन्ध करना भी बहुत जरूरी था। 


ट्स्टा 


ग्रासाम रेल लिक म टिस्टा नदी का पुल, पुल निर्माण को कला का दूसरा श्रेष्ठ 
उदाहरण हे । बर्फोली पहाड़ियों से निकलकर बर्फोलि चश्मों का पानो लेती हुई टिस्टा नदी 
घाटी से होकर सिवोक में बने हुए पुल पर से हो मेदान में बहने लगती है । 

पहले कई बार नदी ने श्रपना रास्ता बदला। )9+45 में, नदो की जमीन बदलने 
के कारण पहले के बने हुए दरों का श्राकार बदलना पड़ा श्रौर यह ते किया गया कि .0 
फीट के चार दर बनाये जायें श्रौर बीच का दर 2850) फीट का हो । कुएँ श्रौर खम्भे सख्त 
सीमेण्ट के लनाये गये । नदी के नीचे चार फीट व्यास तक के भारी-भारी पत्थर के ढेर 
भरे पड़े थे, इसलिए हवा के दबाव से पानी निकाल कर कुएँ गलाये गये । कुश्नों के गलाने 
ग्रोर खम्भों के बनान का काम बरसात से पहले पूरा हो चुका था । 


फरवरो ]949 के श्रन्त तक 200) फीट गाटर के जुड़नेवाले खण्ड काम की जगह 
पहुँचा दिये गये थे । गाटर को एक सिरे से दूसरे सिरे पर खिसका कर नहीं चढ़ाया जा 
सकता था, इसलिए नदी की सतह में जगह बनाकर गाटर को जोड़ा गया श्लौर दरों को 
सीध में रख कर, सा के बाद को बाढ़ के पहले, खम्भों के ऊपर चढ़) दिया गया । दोनों 
श्रोर बड़ी कठिनाइयां थीं, भ्रर्थात्‌ बाढ़ के पहले गाटर न चढ़ा देने से बह जाता और दूसरा 
लगाने से एक साल शौर लगता तथा )/)4) की बरसात के पहले गाटर न चढ़ाने से 
जनवरी ]960 में पुल चालू न हो पाता ) जोखिम उठा लो गयी श्रौर सबके श्रथक प्रयत्न से 
गाटर को जोड़ फर खन्‍्भों के ऊपर बाढ़ आने से ठोक दो दिन पहले, रख दिया गया । 
00) फोट के गाटर दाहिने किनारे पर जोड़े गये । जिस दर पर गाटर को पहुँचाना होता 
उसके पोछे 50 फोट का श्रस्थायी दर बनाकर उसी के सहारे गाटर को खिसकाया जाता । 
“>जून ]9+9 को पूरी बाढ़ के समय सभी गाटर चढ़ा दिये गये थे । नदी को पुल के नीचे 
से ले जाने के लिए बायें किनारे पर मोड़ के लिए बड़े-बड़े पत्थरों को जमा कर सीमेन्ट का 
बाँध बना दिया गया। माल-यातायात के लिये पल 9 दिसम्बर ]0-40 को खोल दिया गया ॥| 
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टिस्टा नदी में ढाई लाख घतनफ़ीट प्रति सेकंड का बहाव भ्रत्यघधिक बरसात॑ के 
काररशा करोब 0 लाख घनफीट प्रति सेकंड हो गया । ।2 जन ]950 की सुबह को बायें 
बाँध के ऊपर से बाढ़ का पानी बहने लगा, जिससे पूर्थो किनारे के श्राधार के पीछे 750 
फीट श्रोर पुर्वो किनारे के पीछे 80 फीट का रास्ता बह गया। संचार को यह झावश्यक 
लाइन पझ्रनिश्चित समय तक टूटी नहीं रह सकती थी। श्रासाम रेल-लिक के कर्मचारियों से 
भारो बरसात और बाढ़ में दिन रात भ्रथक परिश्रम करके लाहन को फिर 2 श्रगस्त 950 
को चालू कर दिया। प्रब की तरफ का खम्भों वाला पुल, स्थायी पुल को केन्द्र-लाइन से 
300 फीट हटकर बनाया गया ताकि यदि स्थायो पुल को बढ़ाना पड़े, तो काम करने के 
लिए काफो जगह बनी रहे । 


सेण्टल वाटर पावर, इरोगेशन एण्ड नेबीगेशन कमीशन ने इस पुल के जलमार्ग की 
पूरो जाँच की और उसकी सिफारिश पर पुरब की तरफ ]50 फीट के तीन दर जोड़कर 
पुल को बढ़ाया गया । श्रब इस पुल में 2>< 50 फोट, ) >< 200 फीोद श्रौर 5» 80) 
फीट के दर हैँं। पुल के नीचे से पानी को निकालने के लिए पूर्वो किनारे पर एक बाँध बना 
दिया गया । इस पल पर सवारी यातायात 24 फरवरो ]05] को चाल हुआ । 


संक्षेप में रेलवे इजोीनियरों की ये कुछ विशेष सफलताएं हेँ। उन्हें ऐसे श्रत्यन्त 
जटिल मार्गों पर रास्ते निकालने पड़े जहाँ श्रनिश्चित पाट की, खिसकने वालो मिट्टी पर 
विभिन्‍न प्रकार के ऊचे-नोचे क्षेत्रों से बहने वाली नदियों ने नाना प्रकार को कठिनाइयाँ 
खड़ी कर दी थीं। पुलों को लम्बाई के हिसाब से इनको सफलताएँ चाहे इतनो महत्वपूरां 
न हों, किन्तु सब बातों को देखते हुए ये निइ्चय हो सनन्‍्दर और सराहनीय थीं श्रोर कई 
बातों में तो संसार के रेल-निर्मारण के इतिहास में श्रद्वितीय थों । 
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पद्चिम रेलवे में नबंदा नदी पर बड़ोच का सिलवर जबलो पुल 


0. निर्माण का गये 


श्राज रेलों के बड़े-बड़े स्टेशन देखने को मिलते हें। लेकिन शारू में अच्छे स्टेशन 
बनाने की श्रोर बहुत कस ध्यान दिया जाता था। इंगलंण्ड, जमंत्रो, श्रमेरिका और बहुत 
से देशों के बड़-बड़े स्टेशन पहले गाड़ो ठहरने के मामली बाड़े से झ्रधिक शग्रच्छे न थे। ये 
ढेंके हुए श्रवश्य होते थे। ब्रिटेन में इस प्रकार के दारू के स्टेशनों का एक नमना ]937 
तक सुरक्षित रहा | श्रू के स्टेहन कुछ बातों में समद्रतट पर नावों के रुकने के स्थानों से 
सिलते-जुलते थे । झावश्यक होने पर भो ये बिलकुल कामचलाऊ ढग के थे, जहां से यात्री 
जलदो से जल्दी सिकल भागने को कोशिश करते हे ।' 


रेलों में शीघ्र ही सुधार को भावना जागत हुई। ॥84()-50 में रेल के स्टेशनों 
में बहुत कुछ सुधार हो गया था और उन पर गर्व किया जा सकता था। सारे इंगलेण्ड में बड़ी- 
बड़ी और श्रच्छे ढंग को इमारतें बनों । लन्‍्दन में ग्रेशियन-लोनिक कला का यूस्टन, गोथिक 
कला की संकड़ों सुसज्जित खिड़कियों सहित सेन्‍्ट पेनक्रास, इटली और भ्ररब की भिलरी 
जुली बनावट का, महल के समान, पेडिगटन झोर पुनरुत्थान काल को बनावट का सादा 
किन्तु सुन्दर, चेरिंग ऋरास, स्टेशन था। सिलान नगर में श्राज भो ]093 एकड़ क्षेत्रफल 
का संसार का सबसे बड़ा रेल स्टेशन है। श्रमेरिका में रेलवे स्टेशनों को न कैयल उप- 
योगिता काल के विलक्षरत ढंग पर बनाया गया है, वें ग्राधनिक समय के भी बड़े विशाल 
झोर प्रतिभाशाली स्टेशन हे । न्ययाक्कं, शिकागो, फिलाडेलफिया, वाशिंगटन ओर सेन फ्रेन- 
सिस्‍्को जैसे नगरों के स्टेशन, ज़मीन के नोचे झोर ऊपर बनाये गये हें। उनके सामने लम्बोी- 
चोड़ी खलो जगरहें हें श्रोर उनमें बड़े-बड़े प्रतोक्षालय, जलपान-घर, मार्ग, सिनेसा, थियेटर, 
सोढ़ियाँ, बिजली के ज्ञीने श्रोर जमोन के नोथें जाल की तरह फंले हुए भ्रनंक रास्ते हें जो 
स्टेशन से बहुत दूर सड़क पर निकलते हैं। श्रनेक प्रकार को सुधिधाप्नों के इतने साधन 
संसार में दूसरो जगह नहों दिखायो देते ५ 


भारत में स्टेशन की इमारतें भिन्‍न प्रकार को हें । कुछ तो पुराने सवारी शोर माल 
डिब्बों को एक जगह रखकर हो बना दिये गये हे, किन्तु कुछ स्टेशन निर्मारश-कला की 
सुन्दरता, विशालता झौर यात्रियों की नाना प्रकार को सुविधाझों में संसार के किसी भो 
स्टेशन से टक्कर ले सकते हे । 


साधाररणत: भारत के रेल-स्टेशन को इमारतें ईंटों की बनो हें जिनमें कार्यालय 
शोर यात्रियों के लिए प्रतौक्षालय बने होते हें। इसके साथ-साथ स्थान के महत्व श्रोर 
यात्रियों को भीड़ के हिसाब से विभिन्‍न श्रेणी के यात्रियों के लिए श्रलग-श्रलग प्रतोक्षालय 
जलफन झोर भोजन-गृह भ्रादि भो बनाये जाते हें। खुले या ढेंके प्लेटफार्मों की संस्या झौर 
लम्बाई -लोड़ाई में भी फर्क होता है। माल-यातायात के लिए अ्रधिकतर अलग प्लेटफार्म, 


62 


'कार्यालय श्रौर शेड की व्यवस्था रहती है। ऊपरो पंदल-पलों और कहीं-कहीं नीचे के 
उपमार्गों से यात्री एक प्लेटफाम से दूसरे को जाते हें । 
'धटफास 

सारे देश में स्टेशनों की बनावट का यही झ्राधार है किन्तु उनके श्राकार में बहुत 
कुछ भ्न्तर रहता है। बहुत से स्टेशनों खास कर जंकशन श्रोर बड़े-बड़े नगरों के स्टेशनों का 
क्षेत्रफल साथ की छुतवार इमारतों और होडों को मिलाकर चार से बारह एकड़ तक का 
है। कुछ तोथ्थ स्थानों के स्टेशनों के खुले व ढंके हुए प्लेटफार्म, इमारत के काफो 
छोटे होने पर भी, श्राधा मोल या उससे श्रधिक लम्बे होते हू। संसार के सात सबसे लम्बे 
प्लेटफार्म के स्टेशनों में पाँच भारत में हें। संसार का सबसे लम्बा सोनपुर का प्लेटफार्स 
246 फोट, खड़गपुर का 2350) फीट, लखनऊ का 2:50) फोट, बेजबाड़ा का 2[(0)() फीट, 
श्रोर काँसी का 2026 फीट लम्बा है । 

भारत के रेलवे स्टेशन प्रधानतः उपयोगिता के दृष्टि-कोरण से बनाये गये हें फिर 
भो कई स्टेशनों की बनावट, सुन्दरता और कला की दृष्टि से श्रच्छी है । 


विक्टो रिया टरसिनस 


सबसे श्रच्छा और पहले बने हुए स्टेशनों में बम्बई में बोरी बन्दर के पास विक्टो- 
रिया टरमिनस स्टेशन है। इसका नाम महारानों विक्टोरिया के नाम पर रखा गया क्योंकि 
6867 में उनके जयन्ती-दिवस पर इसका उदघाटन हुआ था। ]872 में, पहला घाट बनने 
के पहले बम्बई का बोरो बन्दर देशी नावों के सिर्फ रुकने को जगह थी । बोरी बन्दर का 
पहला स्टेशन 'लकड़ी की ट्टी-फूटी इमारत थी ।” ऊंचे दर में चलने बाले बहुत से यात्री 
माइरवाला में चढ़ा करते थे जहाँ एक बहुत बड़ा प्लेटफार्म था श्लोर एक आकर्षक शेड बना 
हुआ था। पहले तो विक्टोरिया टरमिनस सिर्फ दफ्तर श्रोर मुख्य स्टेशन के लिए बनाया गया 
था। ]887 से श्रास-पास को जगहों पर और इमारतें बनना शुरू हुईं । बाद को बनो 
हुई इमारत, ]0]4-]0]8 के विश्वयुद्ध में श्रस्पताल का काम देती थो और श्रब उसमें 
दपतर हें । मुख्य लाइन के यातायात के लिए स्टेशन की तयी इमारत ।0:209 में खोलो गयी । 
बाद को इसारतें 587 की शानदार इमारत से मेल खातो हुई बनायो गयी हें जिससे सबको 
एक साथ देखने पर एकसा आकर्षक प्रभाव पड़ता है। नये और पुराने दोनों स्टेशन मिलकर 
संसार के सबसे लम्बे और चाल स्टेशनों में गिने जाते हें । 

जिस जगह विक्टोरिया टरसिनस स्टेशन बना है वह बड़ा ऐतिहासिक स्थान है 
क्योंकि उसका सम्बन्ध बम्बई नगर की उत्पत्ति से है। पुराने कागजों को हाल में छान-बीन 
करने पर मालूम हुआ कि बम्बई का नाम मुम्बा देवी या महा भ्रम्बा के नाम पर रखा 
गया । उनको समर्पित किया गया सबसे पहला मन्दिर उसो स्थान पर था जहाँ 667 
में विक्टोरिया टरमिनस स्टेशन बना। मुबारक शाह, जो कुतुब॒हीन के ताम से प्रध्िद्ध था, 
ने मूल मठ को नष्ट कर दिया और ]8]7 में वह फिर से बनाया गया। पुतंगालियों ने 
700) में इसे फिर नष्ठ कर दिया। मठ से मिला हुआ छतालाब ]805 तक्क सुरक्षित रहा 
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उतेगा।लया ने टंक के पास एक फाँसी घर बनाया जिससे उस जगह और तालाब का नाम 
“गिबेद पॉग्ड' (फाँसी का तालाब) पड़ गया। 


प्रसिद्ध वास्तुकार एफ. डब्ल्य. स्टीवेन्स ने ]587 में इसकी रूप-रेखा तंयार को श्रोर 
विक्टोरिया टरमिनस स्टेशन गाथिक-सारसेनिक शेली पर बनाया गध।। इसमें बड़े सुन्दर 
ढंग से महीन ख॒दायी के सुसज्जित मेहराब रखे गये हें, जिससे यह देखने में विशाल गिरजा 
घर मालम देता है। बेस्ट मिन्सटर एबं को याद दिलानेबाले केन्द्रीय गुम्बद के साथ साथ 
कई छोटे गुम्बदों और नकीली प्ोनारों के कारण यह प्रभाव श्योर भो श्रधिक स्पष्ट हो जाता 
है। गुग्बद तथा मोनारों की लम्बी, तंग और नकीली खिड़कियों में नक्काशी के रंगीन 
शोशे लगे हुए हें और समची इमारत को तरह पत्थरों से काटकर, बढ़िया नककाशी के 
पलस्तर लगाये गये हें । केन्द्रोप गम्बद की चोटी पर 'प्रगति! सूचक पत्थर की विशाल 
मति है। यह !6 फोट 6 इंच ऊंची है। छत और बाहरी दीवार के ढाल तिकोनों पर 
“इंजोनियरिंग', 'कृषि', 'व्यवसाय', “विज्ञान' और “व्यापार' सुचक चौखट खुदे हुए हें। 
मेहराब श्रोर खिड़कियाँ वेनिस शेली की बनी हुई है श्रोर उनसे ]8/00) फीट तक का दृश्य 
दिखायो देता है । बरामदों को मेहराबों के दोहरे खम्म संगमरमर के हू। श्रन्दर की सजावट 
में इटलो के कई पत्थर का अ्रविक प्रयोग किया गया है । 7राने स्टेशन में श्राठ प्लेटफार्म हें श्रौर 
मुख्य लाइन के नये स्टेशन सें, जो पुराने स्टेशन से एक चौड़ी सड़क द्वारा भ्रलग हो गया 
है, यात्रियों के पाँच प्लेटफार्म हें ग्रोर एक प्लेटफार्स पार्सल यातायात के लिए है। दोनों 
स्टेशनों में प्रतीक्षालय, स्टेशन मास्टर के कार्पालय, टिकट-घर झ्रौर किताब-घर हें । इसके 
श्रलावा नये स्टेशन में डाक-तार-घर, पूछताछ और अ्रारक्षण कार्यालय, विश्रामालय, जलपान 
घर और सामान-घर हैँ | इमारत के कुछ भाग में सेण्ट्ल रेलवे का प्रशासन-कार्यालय है । 


हावड़ा 

हुगली नदी के कितारे, लाल ई टों का बना हुम्ना, हावड़ा रेलत्रे स्टेशन है। । (00 
से इमी तरह बता हुम्ना यह स्टेशन बनावट में बिक्टोरिया टरपिनस की शान का चाहे न 
हो, किन्तु देखने में बड़ा भव्य श्रौर ग्राकर्षक है। नाप में यह भारत का सबसे बड़ा स्टेशन 
है । जिस जगह वर्तमान हावड़ा रेलवे स्टेशन बना हुश्रा है वहाँ पहल पतंगाली पादरियों 
का ्रवाथालय था जिपके बगल में एक छोटा गिरजाघर था। 9 वों सदी के आलारम्भ 
में, महामारी के कारण, यह झ्रनागथालय हटाकर कलकत्ता में कर दिया गया और जगह 
बाद में ईस्ट इण्डियन रेलवे को बेच दी गयी । 


सजधज की श्रपक्षा उपयोगिता को दृष्टि से बने हावड़ा स्टेशन में याजियों के लिए 
एक बड़ी छतदार जगह है जिसमें एक ओर प्लेटफार्स और बाकी सब ओर दफ्तर, 
विश्वामालय श्रोर प्रतीक्षालय हैं । हावड़ा स्टेशब के यातायात की विभिन्‍तता श्रौर सरलता 
ही उसकी मुख्य विशेषता है। संततार में दूसरा कोई स्टेशन नहीं है जहाँ विभिन्‍्त्र प्रकार को 
इतनी सवारियाँ--बस, ट्ाम, सोटर-गाड़ी, घोड़ा-गाड़ी, बेल-गाड़ी, रिक्शा श्रोर बाइसिकल 
दिन रात श्राया-जाया करतो हों । 


04 


हावड़ा के विभागीय-कार्यालय भवन में श्राज भी एक कांस-पत्र रखा है 
जिसमें शन्य अंक ख़ुदा हुआ है । यह मूल में हुगली की बड़ी लाइन का पहला मोलचिन्ह 
था। श्राज का तीन खंड का विभागीय कार्यालय उस समय लाल इंटों की साधारण इमारत 
थी जिसकी छत टीन को थी। पहले यहो हावड़ा स्टेशन था। इमारत के दोनों तरफ, हुगलो 
नदी पर लम्ब बनाते हुए, दो प्लेटफार्म हें। एक प्लेटफार्स के साभने लाइन बनो है, दूसरा 
माल उतारने चढ़ाने के काम श्राता है। पहले प्लेटफार्म में श्रब॒ सिर्फ पासंल गाड़ियाँ श्राता 
हें और वह !2 नम्बर प्लेटफार्म कहलाता है। इसके लावा ग्यारह झौर प्लेटफार्म हें। 
जिनपर प्रतिदिन हावड़ा स्टेशन की 60 गाड़ियाँ श्राती श्रोर जाती हैं । | 


सियालदह 

इतना बड़ा तो नहीं, किन्तु निर्मारण को सुन्दर विशेषताश्रों से सम्पन्न सियालदह स्टेशन 
हुगली के दूसरे किनारे पर, हावड़ा से कुछ दूर, कलकत्ता के बोच में बना हुआ है । इटली 
की स्पष्ट होली में पूर्वाध कला की पुट के साथ, बना हुआ सियालदह स्टेशन वेखने में भव्य 
श्रौर बनावट में बड़ा उपयोगी है। इसमें शायद सबसे लम्बे ढेंके हुए प्लेटफाम हें, जिनमें से 
दो की लम्बाई प्रति (000(0) फीट से कुछ कम झौर चौड़ाई 28 फोट से श्रधिक है। उनके 
ढेंके हुए शेड 750 फीट लम्बे श्रौर रेलों को छः लाइनों के ऊपर फंले हुए हैं। इस शान- 
दार इमारत की छुत विलक्षण देशी ढंग से बसायी गयी है, जो निर्माण-कला को दृष्टि से, 
प्रसाधारण महत्व को है। यह छत 'खोन्ना छत' कहलाती है। 'खोश्रा छत',, मोटी-पतली 
सभी ग्राकार की रोड़ो सिलहट के चना में मिलाकर, कई परतों में बिछायो जातो है । सबसे 
महीन परतें सबसे ऊपरी भाग में होतो हैं। छत को काफी पानी डालकर लकड़ी की मुंगरी 
से समतल किया जाता है। इस इमारत की नींव, खोदे हुए गहरे पानी के तालाबों के 
कारण, कई जगह जमीन से 45 फीट नीची है श्रौर इस सतह पर कुछ दीवार झ्राठ से दस 
फीट मोटी है । गाड़ियों को ठीक ऊँचाई पर लाने के लिए 6 मील का मिट्टी का अंचा रास्ता 
बनाना पड़ा । प्लेटफार्स से श्राधा मोल दूर, वृत्ताकार नहर के ऊपर प्रति 0 फोट के तीन 
दर का गाटर का सुन्दर पल है। स्टेशन के सामन का बाड़ा 200 फीद लम्बा, 40 
फोट ऊँचा और 40) फीट चौड़ा है। इमारत में हुवा झोर रोशनो के कई उत्तम साधन हे 
झ्ौर इमारत को भारो बरसात की बाढ़ से बचाने का भी प्रबन्ध है । 


स्थानीय छाप 

]926 में लखनऊ श्रौर 028 में कानपुर के स्टेशन बने जिनमें भ्राधनिकता के 
साथ-साथ वेशी कला की भो स्पष्ट छाप है। उनकी बहुत सी गुम्बदें और मीनारें भ्रवध के 
नवाबों की बनायो हुई लखनऊ की कुछ ऐतिहालिक इमारतों के साथ मेल खाने के 
लिए भारतीय-मुसलमानो (इष्डो-सारसेन) शेलो की बनायो गयी हें। लाल ईटों को 
इन इमारतों के सामने मगल मेहराबों के लम्बे-चोड़े बरामदे हें । बीच को बरसातो से हो- 
कर खला हुआ गलियारा है, जिसके दोनों तरफ दोनों मंजिलों में प्रशासत-कार्याक़्य, जलपान 
गृह, प्रतीक्षालय झोर विश्वामघर हें । स्टेशन को लम्बाई की सीध सें, पलों से होकर और 
नीचे के रास्तों से, झाने-जाने वाले यात्रियों के लिये कई बड़े-बड़े प्लेटफास्स हैं । 
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राजपूताना के जंपुर, जोधप्र, भ्रजमेर, रतलाम, उदयपुर श्रावि स्टेशनों में राजपत 
कला को प्रधानता है । इसी प्रकार, हैदराबाद झौर सिकन्दराबाद के स्टेशनों में स्पष्ट 
दक्खिनोपन है। दिल्‍ली, अ्रमृतसर, पटना, गया, बनारस, इलाहाबाद, नागपुर, मद्रास, 
इरोद, जिचनापली श्रादि स्टेशनों की बनावट शली का निदान करना कठिन है किन्तु उनको 
उपधोगी बनावट में अनेक प्रकार की दोलियाँ देखने को भिलती हें । पहाड़ों में बने हुए 
स्टेशनों का रूप-रंग विदेशी है और वे पहाड़ों की सादगी से सेल खाते हें । शिमला, सोलन, 
धरमपुर, ऊटकमण्ड, कुरसियांग भ्रादि के स्टेशन, ढाल छतों के काररग, झाल्स के पर्वतीय 
पेज की कुटियों के समान मालम होते हे ॥ 


बम्बई सेण्ट्ल 


डेढ़ करोड़ की लागत से ]9:30 में बनाया गया बम्बई सेण्ट्ल, हाल की बनी 
इमारतों में, उपयोगी यग का शायद सबसे मिलता-जुलता नमना है। यह अपने किस्म 
का, यदि समसे पूर्वोय भभाग का नहीं, तो भारत का सबसे झाधुनिक स्टेशन है। सड़क 
से काफी दूर, चोड़े रास्तों से, इसका सामना मिलता है, जहाँ 65 फीट का भव्य मेहराब 
झ्रौर इतना ही लम्बी बरसाती है। चारों शोर से खलो हुई यातायात की सख्य जगह 
200 फोट लम्बी और ]20 फीट चौड़ी है। इसको छत के श्राधार, न्यूयार्क के पेनसिल- 
वेनिया टरमिनल स्टेशन की तरह, नक्‍काशो को जालीवाले खम्भों पर रखें हुए हु । इसका 
क्षेत्रफल, दूसरी यातायात की जगह को मिलाकर, करोब 74,0000() वर्ग फोट है। इसकी 
फरश से छत की ऊँचाई 70 फोट है । उत्तर श्र दक्षिण दोनों श्रोर की ढाल छत में काट- 
कर बनायो गयी दस खिड़कियों द्वारा रोशनो का प्रबन्ध किया गया है। मसुख्य इमारत के 
बाहरी भाग में गढ़ हुए पत्थरों की सीसेण्ट के साथ चुनाई की गयी है । दक्षिरप्री भाग के 
करीब |20)()0 वर्गफोट में स्टेशन मास्टर का दफ्तर, प्रतोक्षालय श्रादि हेँ। मुख्य प्रवदी 
हार के ऊरर, दूसरे खण्ड के करोब 7000 बगगफोट में, शौच तथा स्नान-घर सहित सभो 
सुविधाझ्ों से युक्त कई विश्राम-घर हें। गाड़ी के दोनों शेडों का ढका हुआझ्ला क्षे"%्रफल करीब 
,5(),0000) बर्गफ्ीट है श्रौर सबसे लम्बा प्लेटफार्म ()00) फीट से झ्रधिक लम्बा है | 


0. रेल-पथ ओर सिगनल 


यह बात हम सब की समर में जल्दी नहीं श्रा सकती कि रेल-यूग से पहले गाड़ियाँ 
लकड़ी या पत्थर की समसानान्तर लाइनों पर चलायी जाती थीं श्रौर पटरियों पर भारी 
गाड़ियों के चलने के सिद्धान्त ने रेल के विकास में भाष के इंजिन को श्रपेक्षा प्रधिक महत्व- 
पूर्ण काम किया है। वास्तव सें, जेसा नाम से हो प्रकट हो जाता है, जब से गाष्डियों शोर 
ठेलों के पहिये लकड़ी या पत्थर की समानानतर लाइनों पर चलने लगे, तभी से 'रेल' का 
श्रस्तितव_ समझना चाहिए। सब से पहले रोमवालों ने यह सिद्धाग्त लाग्‌ किया। प्राचीन 
रोम को कुछ ऐसी सड़कों के श्रवशेष भ्रब भो मिलते हूँ जिनमें इंटों के दो समानान्तर 
रास्तों पर जानवरों द्वारा खींचो गयी गाड़ियों के पहिये श्रासानी से दोड़ते थे । 


१५ वीं सदी के झारम्भ से इंगलेण्ड श्लोर योरुप के कुछ देशों में घोड़ों से ठेले 
खोंचने के लिए लकड़ी की रेलों का प्रयोग होने लगा । इन ठेलों को इंगलंण्ड में “ट्रामवेज्ञ' 
कहते थे क्योंकि उस समय लकड़ी का एक बोफ 'ट्राम”' कहलाता था। 660 में न्यका- 
सिल-झान-टीन के श्रास-पास श्र टिन साइड में भो इन ट्राम मार्गों के होने के लेख मिलते 
हैं। प्राप्त लेखों के ्राधार पर, ]767 में लकड़ी की रेल को जगह ढली हुई लोहे की 
रेल के प्रयोग का प्रमाण मिलता है। 


9 वो सदी के श्रारस्भ सें घोड़ों द्वारा ठेलों श्रौर गाड़ियों के ये रेल-पथ साधा- 
रस्पतः इंगलेण्ड के कई हिस्सों और योरुप में कहीं-कहीं दिखायी पड़ने लगे । 80] में इंगलेण्ड 
में वेन्ड्सवर्थ योर कायडीन के बीच घोड़ों को एक छोटी रेल-सड़क चाल हुई । 


804 में, ट्रेवेथिक को पता चला कि 'चिकनों रेल को पटरी पर खिकने पहियों 
को गाड़ियाँ अधिक झ्ासानी से चल सकंगी। शायद दूसरी बातों से बढ़ कर इसी खोज 
ने भाप के इंजन को पीछे की गाड़ियों श्रोर डिब्बों को घसीटने के लिए प्रयोग करने को 
प्रेरणा दी । प्राज इंजन का गाड़ियों को सुविधा श्रौर सरलता से जल्दो-जल्दी घसीटना 
बिलकुल स्वाभाविक झौर साधारण लगता है। किन्तु आरम्भ में रेल की पटरी पर पहियों 
के लुढ़कने के सिद्धान्त और भाप को ढकेलने की शक्ति को समझने पर भी, तेज चलने 
वालो गाड़ियों के लिये रेल श्रोर रास्ता बनाना, लाईनों के बीच की समानान्तर दूरो 
निश्चित करना झोर उन्हें मज़बतोी से कस कर स्थिर रखना झादि कास कुछ शझ्रासान न 
थे। इन बातों की छान-बीन श्राज भो जारी है। वास्तव में झारम्भ में लोगों को यह्‌ 
विदवास होना बहुत कठिन था कि तेश भागने वाली रेल गाड़ियाँ पटरी पर बौड़ती रहेंगी 
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झोर लाइन से उतर कर प्रास पास के लोगों के' जीवन और सम्पत्ति को खतरे में न डाल 
देंगी । यह भय इतना व्यापक था कि कुछ क्षेत्रों के लोगों ने भ्रपने यहाँ से रेल मार्ग 
निकालने का घोर विरोध किया। पटरी से गाड़ी उतरने के भय को दूर करने के 
लिए कई प्रकार के श्राविष्कारों का प्रयोग किया गया जो, पिछले सो साल के श्रनभव के 
बाद, श्राज विचित्र श्रोर हास्पास्पद जान पड़ेंगे । 

इंगलेण्ड में, लेबिल नामक झाविष्कारक ने अपने समप्र को हवाई दबाव प्रणाली 
(एटमासफेरिक सिस्टम) कहलाने बाली पद्धति का प्रयोग प्रारम्भ किया। इसका सामान्य 
सिद्धान्त यह था कि रास्ते में जगह-जगह पर लगे हुए इंजनों द्वारा सिलेण्डर के श्रन्दर की 
हवा को बाहर खोंच कर हवा के दबाव से पिस्टन को सिलेण्डर के श्रन्दर श्रागे-पोछ घुमाया 
जाय जिससे गाड़ी श्रागे बढ़े ! यह फेवल सुझ मात्र न थी। कई जगहों पर इसका प्रयोग 
भी किया गया । पालियामेण्ट ने भी क्रायडन से एपसम तक इसी प्रकार की हवा के दबाव 
हारा संचालित रेल बनाने का एक भ्रधिनियम बनाया । पारकिस नाम के दूसरे श्रावि- 
ध्कारक ने एक ऐसा यंत्र बनाया जिससे गाड़ी में लगे हुये एक बड़े पहिये के चारों श्रोर 
लिपटी हुई रस्सी को एक स्थायी इंजिन द्वारा खोंचकर गाड़ी जलायी जाती थी। इसी 
समय “काल मन” इंजिन भ्रौर गाड़ियों का श्राविष्कार हुप्रा । इनके पहियों में बाट नहीँ 
होती थी, फिर भी ये घमते हुए इंगलों से जुड़ हुए, बीच की तीसरी पटरी पर भागनेवाले, 
पट पहियों के काररण पटरियों पर टिक रहते थे । 

]840-50 के बीच का जब भारत में रेल के विकास की कई योजनाएं विचारा- 
धोन थीं, बम्बई इंजीनियस के करनल ग्राण्ट ने एक पुस्तक लिखी जिसने बहुत से लोगों 
का ध्यान झ्रपनी झोर पभ्राकधित किया । ऊँचे-ऊंचे पहाड़ों, दुर्ग नदियों, जंगलों श्रौर 
समचे देश में घमते-फिरते जानवरों के कारण उनका विचार था कि ज्षमीन पर रेल को 
पटरियाँ बिछाकर रास्ता बनाना, देश की स्थिति के काररा भ्रव्धावहारिक होगा। उन्होंने 
सुझाव रखा कि प्रत्येक भारतोय रेलवे श्रपनी समच्री लम्बाई तक झूलती हुई जंजीरों पर 
जमीन की सतह से कम से कम 8 फीट की ऊँचाई पर, लटकायो जाय । यह ऊंचाई उनके 
विधार से जानवरों की पहुँच के बाहर थो और इससे श्रासानी से एक सा रास्ता बन 
सकता था। इस विचित्र पद्धति को रेलों के भारी लागत के नपने भी बनाये शौर दिखाये 
गये। इसी प्रकार की बहुत सो विचित्र और भ्रनिश्चित प्रकार की योजनाएं उस समय तक 
बनती श्रोर बिगड़ती रहों जब तक वहु॒ पद्धति लाग न हुई जिसमें विशेष प्रकार के रोड़ी 
के रास्ते पर लकड़ी या लोहे के सलीपरों में रेल की पटरियों को समानास्तर दूरों से कस- 
कर रेल-पथ बनाये जाते हैं । 


सस्‍लोपर 


भारत में पटरियों के समकोरण पर निश्चित दूरो से स्‍लीपर डाले गये हें । कुछ दूसरे 
देशों में स्‍लीपर रेल की पटरियों के नीचे उनकी सोध में एक लाइन में कस विये जाते हूं। 
सोध में कसे हुए स्‍लीपर झाज भी बड़ी लाइनों के लिए, जैसे रूस के कुछ भागों में सुरक्षित 
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ध्रौर सस्ते समर्क जाते हे । कुछ बविद्योषज्ञों का मत है कि इस प्रकार के स्‍्लीपर के 
रेल-पथ बहुत भ्रच्छे श्रोर भ्रारामदेह होते है । यह प्रणाली बहुत से देज्ञों में भ्रव्यावहारिक 
कहं कर ठकरा दो गयी है । भारत में लकड़ी झौर ढले हुए लोहे के कड़ाही जसे स्लोपरों 
का, जिन्हं 'पॉट स्‍लोपर कहते हें, बहुतायत से प्रयोग होता है । 


जिस सरल लगनेवाली समस्या ने किसी समय भारी मतभेद और वाद-विवाद खड़ा 
कर दिया था वह थो दो समानान्तर लाइनों के बीच की दूरो निश्चित करने को समस्या । 
बिभिस्त देशों को और एक ही देश की विभिन्‍न लाइनों के बीच की दूरी में विभिन्‍नता है । 
इस दूरो को रेल का 'गंज' कहते हें । 


गेज (आ्रामान) 


स्पेन, पुतंगाल, ब्राजील और चिली की तरह भारत में भी पहले की सभी मुख्य- 
मुख्य लाइनों के लिए 5 फोट 6 इंच का गेज रखा गया श्लौर कम ज़रूरी मुख्य लाइनों श्रौर 
सहायक लाइनों के लिए ४ फीट :३४ इंच मोटर गेज रखा गया। इंगलेण्ड का सामान्य 
गेज 4 फीट 8; इंच चौड़ा है किन्तु बेल्स के पहाड़ी क्षेत्र में कुछ कम चोड़ो लाइनें बनी 
हुई है। प्रारम्भ में ब्रिटेन को ग्रेट वेस्टर्न रेलवे की लाइन 7 फोट चोड़ी थी किन्तु भ्रन्त 
में प्रचलित दूरी भश्रपना ली गयो । श्रमेरिका में 4 फोट 8) इंच श्लोर 3 फोट के बीच के 
गेज हें जिनमें ब्रिटेन का सर्वंमान्य गेज (4 फोट 82 इंच) सबसे अ्रधिक प्रचलित है। 
श्रास्ट्रेलिया, जापान, टंसमेनिया श्रौर नावें के बहुत बड़े भाग में श्रलग-श्रलग गेज हैं फिर 
भी, 32 फीट का गेज पर्याप्तरूप से प्रचलित है । 


भारत के उस समय के गवनंर-जनरल, लार्ड डलहोजी ने, देश की रेलों के कई 
इंजीनियरों श्रोर विशेषज्ञों की रिपोर्ट प्लौर सम्मति के झ्राधार पर श्रपने प्रसिद्ध लेख में 
883 के शुरू से सिफ़ारिश को थी कि पटरियों के बीच को दूरी 5 फोट 6 इंच. रखो 
जाय । यही श्रामान मुख्य लाइनों के लिए समान लिया गया | फिर भी, लार्ड सेयो ने 
गवनर-जनरल को हैसियत से 870 में बचत को ध्यान में रखकर उतनी ही मजबत 
दलोलों के साथ प्राग्रह किया कि कुछ नयो शाखा और सहायक लाइने 3 फोट 38 इंच 
को बनायो जायें जिसे बाद में . मीटर' लाइन का नास दे दिया गया,। इस लाइन ने कस 
भ्राबादी के पिछड़े हुए जिलों में संचार सम्पर्क बढ़ाने में बड़ी सहायता को क्योंकि यह बड़े 
लाइन को भपेक्षा कम खर्च में तंयार होतो थो। तब से, भारत में यातायात और स्थिति 
के झनुसार कई श्रासान चालू हो गये हे। श्राज भारत में, करीब ]6000 मोल को 
बड़ी लाइन, 5000 मील की सोटर लाइन और 30000 मील को छोटो लाइन है 

यह कहना कठिन है कि श्रागे चल कर कभो इस देश में सब लाइनें एक ही . ग्रेंज 
को हो जायेंगी । इस समय विभिन्‍न गेजों को जितनी मोल-संख्या है, उससे यही मालूम 
हीता है कि दो ही प्रधान प्रामान चाल रहेंगे--0 फीट 0 इंच की बड़ी लाइने, भोौर 3 
कोट उहंट्टे इंच की मोटर लाइन तथा कालका-शिमला, दारजिलिंग-हिसालयन और नीलगिर। 
आदि पहाड़ी रेलों की छोटी लाइनें। इससे, ईजनों, गाड़ियों डिब्बों के प्राकार श्र बना- 
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बट को विभिन्‍नता के कारण कई स्टेशनों पर, गेज के प्रल्तर के कारण, माल झौर सवा- 
रियों की गाड़ी बदलने को परेशानो बन्द हो जायगी । 


रेल की पटरी 


पटरी की माप प्रति गज्ञ के पौण्डों के व44 से को जातो है। बड़ी लाइन की पटरी 
90 पोण्ड झ्लोर मीटर लाइन की 50 से 60 पौष्ड की होती है। भारत को चाल रेल- 
पटरियाँ साधारणतः नीचे चपटी होती हैं, यद्यपि श्रब भी पुराने किस्म की ऊपर को भ्रपेक्षा 
नोचे कम सोठी औ्रोर दो-मुंहों पटरियाँ कई मील तक बिछी हुई हें । 


पटरियों की लम्बाई, शाला-लाहनों में 3) फीट से लेकर मख्य लाइन में 42 फीट 
तक होती है। दो प्लेटों को, जिन्हें 'फ़िश प्लेट” (फ़िश अंग्रेजी में नाविक भाषा का शब्द 
है) कहते हैं, पटरियों के सिरों के दोनों श्रोर रखकर, पटरियों और इन प्लेटों के छेंदों के 
बीच से बोलटू कसकर, पटरियाँ जोड़ दी जातो हें। दोनों सिरों के बीच, गमों के हिसाब 
से, पटरियों के बढ़ने-घटने के लिए थोड़ी जगह छोड़ दी जाती हे । 

तोड-फोड़ करनेवाले, फ़िश प्लेटों को हटाकर, पटरियों को जरा तिरछा करके, 
रास्ता काट देंते हें, जिसरो जान-माल की भारी हानि हो जाती हे । इस खतरे को दूर 
करने के लिए कई उपाय बरते गये हैं । श्राजकल इन फ़िश प्लेटों के बदले मुख्य-मुख्य 
स्थानों पर, खासकर बड़े-बड़े पुलों पर, पटरियों के जोड़ों की ढलाई कर दो जातो है । 


श्रारम्भ के सिगनल 


कुछ वर्षों से सिगनल श्रोर केचियों की कार्य-प्रणाली में पर्याप्त सुधार हो गया है 

और ,श्राज वे ही गाड़ियों के सुरक्षित भर सुन्दर संचालन की कुंजी हे । 
डारलिगटन से स्टाकटन को जानेबालो पहली गाड़ो के समथ सिगनल की व्यवस्था 
न थी। उसके श्रागे-प्रागे पुलिस के कुछ घड़सबार रास्ता साफ़ करने के लिए चले थे । 
कुछ साल बाद, धोमी चलनंवालो गाड़ियों का प्रबन्ध करने के लिए, पुलिस के सिपाही, 
बढ़िया वर्दो पहनकर, कुछ दूर खड़े होने लगे। सिगनल का हत्था यातायात-संच।लक 
सिपाही को भृजा का केवल चिन्ह-सात्र है । द क्‍ 
द कहा जाता है कि संसार का पहला गड़ा हुआ जिगनल इंगलण्ड के हाट लपुूल 
स्टशन के स्टेशन सास्टर की सेज़ पर सोमबत्तोी लगाकर बनाया गया था। इसके बाद हो 
तद्तरी ज॑ंसे गोल सिगनल चालू हुए। भारत में जब रेले बनने लगीं तब तह्तरो जंसे घूमते 
हुए या श्रलग-अ्लग शीकों को रोशनो के हाथोंबाले सिगनल काम में ल.ये गये । उस समय 
कई 'चंत्रों श्रोर सिगनलों का आपसी फेंसाबव भ्रधिक न था। रास्ते के छौीटे स्टेशनों 
पर प्रायः: एक मुख्य सिंगनल स्टेशन सास्टर के दफ्तर के सासने और एक-एक ब।हरी सिग- 
नैल दोनों दिशा में लगे रहते थे। जिनका कई चित्रों से कोई फसाव नहों होता था। 
बरददे में, हत्थों के साथ ही रंगीन शीशों के सिगनल चाल हुए झौर स्टेशम के चित्रों में 
तैश्ला लगाकर, खाभियाँ स्टेशन मास्टर के पास भेजो जाने लगीं। ' 
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]892 तक भारत में कोई व्यवस्थित सिगनल प्रणाली न थी। इस ताल, मिस्टर 
जी० एच० लिस्टन ने नार्थ वेस्ट रेलये को छः इकहरी लाइन के क्रासिंग स्टेशनों पर अपना 
सादा यंत्र लगाकर, भारतीय कंचो-सिगनल के आपसी फंसाव का महत्वपूर्ण काम झारस्भ 
किया । यह यंत्र स्टेशन पर पूरी चाल से चलने वालो गाड़ियोंके फंसिग प्याइण्ड की रक्षा 
का डिटेक्टर लाकिंग यंत्र बन गया । ]894 तक, मिस्टर ए० भोसे के सहयोग से, 
उन्होंने, भ्रपने यंत्र में पर्याप्त सुधार करके, 'लिस्ट और भोर्स की प्रणाली के नाम से, 
लाहोर और गाजियाबाद के बीच 28-28 इकहरी लाइन के क्रासिंग स्टेशनों पर, यंत्र 
लगाये । यद्यपि यह यंत्र झ्रब काम में नहीं श्राते हें, फिर भो 'लिस्ट और मोसं' की प्रणाली 
प्रभी भारतीय रेलों के कई स्टेशनों पर चाल है, और “लिस्ट और मोसं' ने भपने लिए 
भारत को सिगनल प्रणाली के 'जनक' का पद प्राप्त कर लिया है। 

]904 तक, केंची-सिगनल को श्रापस में फंसा देनेबालो हाथ से भेजी जाती थों । 
इससे यातायात में रुकावट होती थी । इस वेरी को दूर करने के लिए, सेजर (बाद में 
सर लालेस) हेपर ने, जो भूतपूर्व नार्थ वेस्टर्न रेलबे के सिगनल इंजीनियर थे श्रोर बाद 
यें भूतपूर्व जी० आई० पी० रेलवे के जनरल मंनेजर बने, बिजलो से कंची सिगनल फंसाने 
की चाभियों का झ्राविष्कार किया। इन बिजलो की चाभियों का जिन्हें लोग 'हेपसं की 
ट्रांसमिटर्स' कहते हें, भारतीय रेलों में बहुत श्रधिक प्रयोग हुआ है । 

बीसवों सदी के श्रारम्भ तक, सिगनल प्रणाली संचालन इंजीनिर्यारेग विभाग के 
झधोीन यथा। सब से पहले भूतपुर्व ईस्ट इण्डियन रेलवे के सिगनल इंजीनियर के विशेष पद 
पर मिस्टर एस० टी० डटन को, ]8 89 में, नियुक्त किया गया। जी० झ्राई० पी० दूसरी 
रेल थी जिसने मिस्टर झ्ाई० डब्ल्यू० स्टोक्स को ]903 में नियक्ल किया झौर इसके 
बाद दूसरी रेलों में भी इस प्रकार की नियक्तियाँ क्री गयों। श्रागे बल कर, यातायात के 
बढ़ने पर, ज्ञान सेकसबी को निकाली हुई श्रोर ब्रिटिश रेलों में प्रचलित, केबिन इण्टर- 
लाकिंग” प्रथा भ्रपनायी गयी। इनकी कुछ योजनाएँ तो मेससे सेक्सबो भोर फारमर 
(इण्डिया) ने [893 में हो तेयार कर लो थीं | जंसे-जसे गाड़ियों को चाल भोर यातायात 
बढ़ता गया, यातायात को गति बढ़ाने श्लोर उसे सुरक्षित रखने के लिए सिगनल-कंचो के 
फेलाबव की प्रावश्यकता प्रतीत होने लगी। भूतपूर्व जो० श्राई० पी० रेलवे में पहले बम्बई 
दिल्‍ली सा में बहुत बड़े पेसाने पर केबिन इण्टर-लाकिंग लगाये गये । यह व्यवस्था ]9]2 
यें पूरी होकर चालू हुई। बाद में, इसो प्रकार का 'केबिन इण्टर-लाकिग' दूसरी रेलों ने 
भी अपने मुख्य सागों पर चालू किये। 


बाद को उन्नति 


पिछले तोस वर्षों में सिगनल, केंचो सिगनल के झ्रापसोी फ्रेंसाव तथा तार व टेलोफोन 
द्वारा सन्देश-संचार की प्रणालियों में काफो तेजो से उन्नति हुई। भाश्तीय रेलों ने समय की 
गति के साथ ही उन्नति की है और राह्तों को तार से घेरने, बिजली की शक्ति से और 
झपने झ्राप चलनेवाले सिगनल, कंथियों प्लोर सिगनलों के दोहरे तार के संचालन, गाड़ियों 


है । 


के स्वचालित नियंत्ररण ग्रादि व्यावस्था के लिए सब से झ्राधुनिक प्रयोग चाल किये गये हूं । 
सिगनल प्ररणाली को श्राधुनिक ठंग पर लाने के लिए जो कुछ भी किया गया है, उससे 
यातायात संचालन में बड़ा सुधार हुआ है। सब से कम लागत से कम से कम रास्तों पर 
ध्रव ज़्यादा गाड़ियाँ भ्रधिक सुरक्षा भ्रोर तेज्ञी से जा सकती हें। 


बिना तार के सन्देश-संचार के महत्व का ठीक-ठोक पता लगने पर श्रब इस प्रणाली 
का हमारे देश में श्रधिक उपयोग हो रहा है। इस दिशा में बड़ी उन्‍नति हो चइकी है श्लोर 
टेलीफोन कण्ट्रोल टेलोप्रिन्टर तथा बेतार के तार श्रादि की व्यवस्था के लिए सबसे शझ्राधु- 
निक यंत्र श्रोर उपाय काम में लाये जा रहे हूं । 


प्रभी हाल में, रेल-समंत्रालय ने सिगनल ग्रौर बिना तार के संचार विभागों को एक 
में मिलाकर यातायात सम्लन्धी महत्वपूर्ण मामलों को एक विभाग के सीधे नियन्त्रण में 
करके, बड़ा महत्वपूर्ण काम किया है। 


स्वचालित सिगनल प्रणाली 


बीसवीं सदी के श्रारम्भ में रेल लाइन को बिजलो द्वारा सिगनल से सम्बन्धित करने 
(ट्रेक सरकिटिंग) की प्रथा निकलो श्रौर धोरे-धोरे भारत के कुछ बड़े स्टेशनों में चालू को 
गयी । ट्रेक सरकिटिंग से बिजली द्वारा यह सालूम हो जाता है कि रास्ते का कोई विशेष 
भाग भरा हुश्ला है या खाली है । यह कंचियों श्रौर सिगनलों के संचालन को नियंत्रित करने 
के भी काम झ्राता है। किसी रास्ते को काम में लाने या खाली करने के लिए, बिना किसी 
शझ्रादमी की सहायता से कंचियों श्रौर सिगनलों का संचालन किया जा सकता है । इस प्रकार 
गाड़ियों को श्रधिक हिफ़ाजत से चलाने की नयी प्रणाली मालूम हो गयी श्रोर कुछ बड़े २ 
स्टेशनों पर लालू कर दो गयो। बीसबोीं सदी के झुरू में ही शक्ति संचालित सिगनल 
प्रशाली (पावर सिगनलिग) निकालो गयी, जिससे बिजली या बिजलो को हवा से एक जगह 
लगे हुए छोट ह॒त्थों को चलाकर केंचियों श्र सिगनलों का संचालन आसान हो गया। 
दक्ति संचालित सिगनल को ट्रेक सरकिटिंग के साथ लगाने से भारी यातायात के संचालन 
में ग्रधिक हिफ़ाजत श्रौर जल्दी हो जाती है । इस प्रणाली से बस्बई, कलकता, मद्रास झादि 
बड़े हाहरों श्रोर प्रासपास को जगहों में काम लिया जा रहा है । 


क्षेत्रों के यातायात को बढ़ाने श्रौर बहुत सो दोहरी लाइनों पर एक के पीछे दूसरी 
गाड़ियों को चलाने के लिए स्वचालित सिगनल भी लगाये गये हें । इनमें से कुछ लाइनों 
पर, भीड़ के समय दो या तीन मिनट के श्रन्तर से गाड़ियाँ छोड़ो जाती हें। स्वचालित 
सिगनल के कारण बहुत सी चालू जगहों पर यातायात बढ़ गया है, जिससे भ्रतिरिक्त रास्तों 
के बनाने में काफी बचत हो गयो है । 

शक्ति संचालित झोर स्वचालित सिगनल को जगहों में श्रधिफतर रंगीन रोशनो के 
. सिगनल लगाये गये हें, जो आधुनिक श्रोर उत्तम होने के साथ २ गाड़ी चलानेवालों को 
रात-दिन ठीक-ठोक संकेत देते रहते हें । 
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दोहरे तार की सिगनल प्रणाली क्‍ 

सिगनलों के इकहरे तार के संचालन की जगह-जगह केंचियों श्रोर सिगनलों के दोहरे 
तार के संचालन की भारतीय रेलों में काफी तरबकी हुई है। इससे सिगनल के स्टोल के 
तारों द्वारा कंचियों श्रौर सिगनलों का संचालन होता है । इस प्रथा से सिगनलों का संचालन 
निश्चित श्रौर उत्तम हो जाता है और सिगनलों के श्राप से श्राप गिर जाने का खतरा कम 
हो जाता है। इससे श्रधिक दूर की कंचियों का भी संचालन होता रहता है, जिससे दूर के 
स्टेशनों के संचालन का नियंत्ररण सोधा केन्द्र से होता है। दोहरे तार के सिगनल दो या कई 
प्रकार के सिगनल चिन्हों का काम देते हे । यह जरूरत के हिसाब से 'रुक जाश्रो”, सावधान 
खबरदार' या चले जाओो' का संकेत दे सकते हे । इनसे तेज रफ्तार को जगहों पर बड़ी 
हिफाजत रहतो । इसीलिए दोहरे तार से संचालित प्नेक सांकेतिक सिगनल, जो ऊपर 
को श्रोर चक्‍कर करते हें ( डबल वायर मल्टी फ्िलिएस पेट भ्रपर क्वाडरेप्ट ) कई 
जगहों पर चालू किये गये हें। इसका विकास पहले, भूतपूर्व श्रासाम-बंगाल रेलवे के सिगनल 
इंजीनियर, श्री ई० डब्ल्‌. बेवार ने किया श्रौर दक्षिर्ा तथा उत्तर-पूर्व की रेलों में बहुत सी 
जगहों पर दोहरे तार के सिगनल लगाये गये। श्रब दूसरी रेलों में भी बहुत सो जगहों पर 
यही लगाये जा रहे हें । 
ब्लाक प्रणाली 

रेलों के प्रारम्भ काल में, स्टेशनों के बीच गाड़ियाँ 'पेपर लाइन कक्‍लोयर' ( कागश्ष 
को रसीद देकर लाइन के साफ होने को सूचना देना ) प्रथा से चलायो जातो थों । किन्तु, 
पिछले तीस वर्षों में, मुख्य मख्य सभी इकहरी झोर दोहरी लाइनों पर 'पेपर लाइन क्‍्लीयर' 
की जगह धोरे घोरे ब्लाक यंत्र चाल किये गये । 

इस प्ररशाली में, जिसे 'एबसोल्यट ब्लाक सिस्टम” कहते हें, किसी भी स्टेशन से 
ग्रागेवाले स्टेशन की श्राज्ञा बिना गाड़ी नहीं छोड़ी जाती । यह श्राश्ा उस समय तक नहों 
मिलती जब तक दो स्टेशनों के बीच क। भाग, जिसे ब्लाक सेक्शन कहते हें, साफ नहों हो 
जाता | पहले तो यह आज्ञा मोसं-तार यंत्र से मेंगा लो जातो थी झोर गाड़ी शलानेबाले 
को 'पेपर का लाइन क्लीयर टिकट” पर लिखकर दे दी जाती थी। बाद में ब्लाक यंत्र 
निकाला गया जिसने स्टेशनों के बीच एक गाड़ी को एक समय में एक हो रास्ते से जाने को 
जरूरत को पूरा करके, गलतियों के मोकों को मिटाकर, यातायात को श्रथिक सुरक्षित 
किया । किसी भी प्रन्य दिशा की श्रपेक्षा इस दिशा की उन्नति ने ही गाड़ियों के यातायात 
को भ्रधिक सुरक्षित किया है । 

इकहरी लाइन १२, नील के बाल टोकेन' यंत्र बहुत काम ध्ाते हें। इसका श्राविष्कार, 
भूतपृ_्ष॒ जी. श्राई. पी. रेलवे के इजीनियर, श्री नील ने किया था। इस यंत्र के भ्रन्दर 
'धातु के गेंद' जिन्हें 'टोकेन' कहते हूँ, ग्रामतौर से बन्द करके रखे जाते हें। इस यंत्र से 
एक ससय में केवल एक हो 'टोकेन', बिजली द्वारा कई यंत्रों की एक साथ अलाकर निकल 
सकता है । यह टोकैन गाड़ी चलानेबाले को ब्लाक खण्ड में प्रवेश करने का श्रधिकार देता 
है । इस प्रकार एक समय में एक ब्लाक सेक्शन पर केवल एक हो गाड़ी जा खकतों है। 
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दोहरी लाइन पर एक गाड़ी के तुरन्त बाद ही दूसरी गाड़ी को जाने से बचाने के 
लिए ये यंत्र प्राय: सिगनल से फंसा दिये जाते हें। यह कई तरह के होते हैँ । उत्तर रेलवे में 
काम श्रानेवाले यंत्र को “कारसेन' कहते हें । इसे भृतपर्व उत्तर पदिचिमी रेलवे के सिगनल 
इं ओनियस, सर्वश्री कारगिल शौर सेन गुप्ता ने निकाला था। 


टेलीफोन और बेतार का संचार 

तार और टेलीफोन का विकास सिगनल प्ररषाली से बहुत कुछ सम्बन्धित है। रेलों 
के प्रारम्भिक विकास में स्टेशनों को सन्देश भेजने के लिए केवल तार के यंत्रों का प्रयोग 
होता था । बेतार के सन्देश-संचार के विकास ने गाड़ियों के नियंत्रण करने को प्रथा को जन्म 
दिया । इस प्रणाली में रास्ते के सभी स्टेशनों का सीधा सम्बन्ध, टेलोफोन द्वारा, केन्द्रीय 
नियंत्रण कार्पालय से रहता है। गाड़ियों का नियंत्रण करने के लिए सभो मुख्य भागों में 
टेलीफोन लगा दिये गये हैं, जिससे गाड़ियों के संचालन में बड़ा सुधार हुआ है । पिछले युद्ध 
में, संचार साधनों की गति बढ़ाने श्रौर उनकी श्रधिक स्वतंत्र कार्य-प्ररशाली को श्रावश्यकताश्रों 
को पूरा करने लिए, ख़ास-खास जगहों पर छोटे-छोटे नियंत्ररण केन्द्र बना दिये गये थे । 

रेलों ते श्रपने प्रधान कार्यालयों श्रौर बाहर के क्षेत्रों में टेलोफोन एक्सचेंज बनाये 
हे ! दर को खास जगहों में दूसरे प्रबन्धों के श्रलावा तार द्वारा अपने श्राप छपनेवाले ( टेली 
प्रिन्टर ) यंत्र भी लगाये गये हैं, जिससे काफ़ो बचत होकर, बिना रोक, साफ साफ शौर 
जल्दी जल्दो संदेश दिये जा सर्क । 

संचार क॑ लिए बेतार का भी प्रयोग किया गया है। इससे रेल के प्रधान कार्यालयों 
का केवल क्षेत्रोय कार्यालयों शौर म॒रुय मुख्य स्टेशनों से ही सम्बन्ध नहीं है, यह रेलवे बोर्ड 
कार्यालय को भी भारत को सभी रेलों के प्रधान कार्यालयों से मिलाये हुए है। बेतार संचार 
उत्तम यातायात प्रणालो को रीढ़ माना जाता है । 


सिगनल के सामान 

भारतीय रेलों ने, सामान के सुभीते भौर लागत को घटाने के उद्देश्य से, निश्चित 
ग्राकार और स्वरूप के सिगनल तेयार कर लिए हें । इस दिश्षा में सिधनलिंग एण्ड इण्टर 
लाकिग स्टेण्डड्स कमेटी ने, सेण्ट्ल स्टेण्डड स कार्यालय की सहायता से बड़ा महत्वपूर्ण काम 
किया है । सेण्ट्ल स्टेण्डड स कार्यालय दूसरे प्रगतिशील देशों की सिगनल प्ररताली के विकास- 
क्रम का प्रा पता रखता है, जिससे भारतीय रेलों को उचित झाकार और स्वरूप निश्चित 
करने में प्री-परी सहायता मिलती है। 
भावो दृष्टिकोण 

भारतीय रेलों के एकोकररण पर, सिगनल झौर बेतार की संचार शाखाओं को एक 
में मिलाकर जनरल मंनेजर के सीधा नियंत्रण में कर देने से रेलवे संत्रालय ने उन्नति की 
झोर महत्वपूर्ण पर उठाया है। रेल-मंत्रालय द्वारां दसरे देशों की सिगनल प्रणाली को 
प्रभति जानने की सुविधा दी जाने के कारण, यह कहा जा सकता है कि भारतीय रेलों के 
सिगनलों का विकास दूसरे प्रगतिशील देशों के साथ साथ होता रहेगा। 


. सवारी डिब्बे 


रेल के सवारो-डिब्बों को जिस रूप में ग्राज हम देखते हैं पहले उसका यह रूप नहीं 
था। सवारी डिब्बों को बनावट में भ्रनभव, ज्ञान और खोज के प्राधार पर, समय-समय पर 
सुधार होते रहे हैं। सबसे शुरू के सवारी डिब्बे लकड़ी के खले हुये बक्से होते थे, जो 
पहियों पर कस दिये जाते थे श्रौर जिनमें बैठने के लिए बेंचें लगी रहती थीं। यह बेंचें, 
बिना पीठ की, खुरदरी लकड़ी के तख्तों की होती थीं। पुराने तरीके के ढीले फनदों के 
ज़रिये गाड़ियाँ एक दूसरे से जोड़ दी जाती थों। सब्रारियाँ सूरज की धूप, जाड़े को ठंडी 
हथा, बरसात श्र बर्फ के तूफानों में खुली बेठी रहती थीं। सवारियों को, गाड़ी रुकने 
या इंजन को रफ्तार बढ़ाने, गाड़ियों के श्रापल में टकराने या भ्रलग-प्रलग होने पर बरी 
तरह धक्के लगते थे । 


“]830-40 के बीच का ब्रिटेन की रेलों का श्रनुभव बताते हुये रेल के एक गाड़ 
महोदय लिखते हैं, कि “मेरी नौकरी के श्रारम्भ में हम लोगों को “ब्रेक मन! कहा जाता 
था। हम लोगों को गाड़ियों की छत पर या भरी हुई गाड़ियों में, जहाँ भी जगह मिल 
सके चढ़ना श्ौर जेसे भी बन सके उतरना पड़ता था। बर्फोली रात में तो हम लोगों 
के पेर ही उखड़ जाते थे। हमारे हाथ-पर ठण्ड से श्रकसर सुन्न हो जाते थे श्रोर 
कभी-कभी हम लोग ठण्ड से इतना ऐंठ जाते थे कि हमें उठाना पड़ता था झौर उठने 
पर कोई-कोई मरे मिलते थे। जब कभो गाड़ी किसी ढाल पर गजरती, हम लोगों को 
पाँच-छः रोक (ब्रेक) लगाने के लिए एक डिब्बे से दूसरे डिब्बे में भागना या कदना 
पड़ता था। इस प्रकार भ्रचानक कद-फाँद करने पर यह जानना कठिन हो जाता था 
कि हम कहां कद रहे हैं, जिससे बहुत से श्रादसियों के हाथ-पेर टूटते या उनकी जानें 
चली जाती थीं। किसी काम के लिए गाड़ी रुकने पर, ब्रेक मन को ) मील पीछे 
लोटना पड़ता था । जब तक उसे बुलाने को सोटो नहीं बजती वह लोट नहीं सकता 
था झ्रौर सीटी बजते ही उसे भरपूर दौड़ना पड़ता था कि कहां बह पोछे से श्लाने बालो 
गाड़ी के नीचे न ञ्रा जाय। इस प्रकार जान बच्चाकर भागने में श्रपनी नौकरो की 
दौरान में मंने कई जोड़ी जूते घिस डाले हें ।” 

यात्रो भ्रक्सतर बिल्कुल सटकर बेठते थे श्रोर सकुदल यात्रा समाप्त होने पर भगवान 

को हादिक धन्यवाद देते थे। बर्षों के हो-हल्ला के बाद, गाड़ियों में छ्तें लग जाने पर भी 
रेल-यात्रा कष्टकर बनो रही । 


सोी० बो० एण्डूज़् लिखते हैं, गाड़ियों का प्रन्घेरा परात्रियों को मोमबत्तियों से 
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दूर होता था। उन्हें वे खरीद कर लाते थे झोर सीट के पोछे लगाते थे। बोच के 
स्टेशनों पर गाड़ी पहुंचने का समय निश्चित न होने से यात्री जगह पाने को ताक में 
घण्टों बंठे रहते थे। एक रेल में तो तीसरे दर्जे के फ़ह पर इसलिए काजल उलट 
दिया जाता था कि पहले दर्जे में चल सकनंवाले यात्री उन डिब्यों का इस्तेमाल न 
करें। ये सब भ्रसुविधाएं बाहर की ठण्ड में गलकर मरने से श्रच्छी होने पर भी कष्ट- 
दायी थों । 


8809 में 'रेलबे सॉनिटर' ने तौसरे दर्ज के यात्रियों को सलाह देते हुए लिखा :--- 

'रेल के मौजूदा प्रबन्ध में, बहुत सी लाइनों पर निश्चिततरूप से झआानेवालो मुसीबतों 
को भोलने के लिए पब्रापको बहुत बड़े तत्व-दर्शो बनने का श्रम्यास करना चाहिए। 
ग्रोलों की वर्षा, श्राँ। के वेग, बरसात की झड़ी, बरफ के तूफान, बादलों को गरज, 
बिजलो को कड़क श्रादि के लिए आप पूरे तौर से तयार हो जाइए। धुझ्माँ, धल, गईं 
झोर दूसरी खराबियों को पूरी ख्राक सब जगह मिलेगी। हाथ-पर टूटने झोर 
जिन्दगी गंवाने के ख़त-ों को साथ लेकर चलिए | बेठने के सुख का स्वप्न न देखिए । 
यात्री के रूप में श्रापकी हस्ती केवल तीसरे दर्जे के गरीब, भिखमंगे श्रौर घरणास्पद 
व्यक्ति की है जिसके सुख और सुभीते को किसी को विन्ता करने की ज़रूरत 
नहों है ।' 

]844 में, ग्रेट ब्रिटेन में लोगों में काफी हो-हलला करने पर ग्लेडस्टन का 'खीप 
ट्रेन ऐक्ट' पास हुआ । इससे एक पेनी प्रति मील का किराया निश्चित हुश्ा शौर यह शर्त 
लगा दी गयी कि सवारी डिब्ब ऐसे बनाये जायें जिनमें हवा श्रोर रोशनी खलकर श्राये, 
ध्रांधी, पानी श्रौर ठण्ड से बचाव हो, रात की यात्रा में लालटेन जलायो जायें। पीठदार 
सीटें बनायी जायें, बाहर देखने के लिए खिड़कियाँ हों तथा उतरने-चढ़ने को गड़बड़ी को 
रोकने के लिए दोनों तरफ़ काफी दरवाज़े हों । 


तोसरा दर्जा 


भारत में सबसे शुरु के तीसरे दर्जे के डिब्बे समकालोन ब्रिटन का रेलों के तीसरे 
दर्जे के डिब्बों के नमूनों पर बनाये गये थे। उनकी बनावट ठेलों को तरह थी झोर उनमें 
बाहर को खलनेवाले दरवाजे होते थे। सीटें सहारेदार होती थों श्रोर लम्बाई को सीध में 
लगायी जाती थों। सण्डास का कोई प्रबन्ध न था। केवल एक बात में यहाँ के शुरू के 
सवारी-डिब्ब ब्रिटेन की कुछ रेलों के डिब्बों से श्रच्छे होते थे। ब्रिटेन में, प्रारंभ में, मुसाकिरों 
को रोशनी के लिए अपने साथ मोमबत्ती लानी पड़ती थी, भारतोय रेलों में तेल के बिराग् 
लगे रहुते थे । वर्षों तक, सवारो-डिब्बों को कमी पड़ने पर, माल के डिब्बों शोर खुले 
ठेलों का यात्री-योतांयात के लिए प्रयोग होता रहा । तीसरे वर्जे के यात्रियों के प्रति रेल 
झ्रधिकारियों की उपेक्षा का काररा यह था कि वे समझते थे कि साधाररा यात्री सिर्फ़ कम- 
से-कम भाड़े में, एक जगह से दूसरीं जगह जल्दी से पहुंचना चाहता है। चालीस साल बाद, 
लोगों के काफी हो-हल्ला करने पर, सण्डास जंसी मामूली सुविधा की व्यवस्था को गयी । 


है] 


फिर इसमें प्राइचर्य क्या, कि यदि रेल-विकास के पूरे सो वर्षों तक तीसरे दर्ज के यात्रियों 
के कष्टों श्रोर श्रसुविधाश्नों के विरुद्ध लगातार तोब् श्रान्दोलन चलता रहे । 


दो मंजिले डिब्बे 

ईस्ट इण्डियन श्रोर ग्रेट इण्डियन पेनिनशला रेलों में 862 में तोसरे दर्जे 
को दो संज्ञिला गाड़ियाँ चालू की गयो। इनका एक नमूना ईसटर्न रेलवे के जन सम्पर्क 
कार्यालय में दिखाने के लिए शभ्रब भो रखा हुआ है। 874 में निचले दर्ज के मुसा- 
फ़िरों के खिए कम खर्च में ज्यादा जगह निकालने की एक प्रकार की उलटी तरकोब 
निकाली गयो। चोथे दर्जे के डिब्बे चाल किये गये, जिनमें बंठने की बेंचे हटा दी 
गयों जिससे यात्रियों को फ़श पर हो बंठना पड़ता था। तोसरे दर्ज में बसे हो काफ़ी 
भीड़ होती थो, किन्तु इन चोथे दल्ञ के डिब्बों में तो यात्रियों को कभी-कभी भीषर 
गर्मी में एक दूसरे से सटकर बेठना पड़ता था। इससे लोगों में काफ़ो हो-हलला मचा 
जिससे 886 में बँचें तो लगा दो गयों किन्तु चोथा दर्जा चालू रखा गया ' शुरू के 
तोसरे दर्ज का नाम “मध्यम दर्जा रख दिया गया और चोथे दर्ज को तोसरा दर्जा कहा 
जाने लगा । 


शुरू का तोसरा दर्जा चार पहियों को गाड़ी पर लकड़ी का ढांचा तेयार करके 
बनाया गया । इसमें भ्राम तोर से सत्तर सवारियों को जगह होती थी । दो मंजिले तीसरे 
दर्ज के डिब्बों में [20 सवारियों को जगह होती थी जिसमें 70 नीले श्रौर 50 ऊपर के 
हिस्से में बेठते थे। इन गाड़ियों को धुरियों के बीच ]2 फोट का फ़ासला होता था श्रौर 
ध्री का बोक केवल प्राठ टन रहता था। घुरो को कटोरियाँ ढले हुये लोहे को होती थों । 
रास्ते के घककों को सम्भालने के लिए कम।नियाँ होतो थों । श्रागे की रोक शुद्ध लोहे को 
होती थी भोर लकड़ी में कस्तो रहती थी । दो मजिला गाड़ियाँ धीरे-धीरे हटा दी गयीं श्रौर 
साधारण गाड़ियों में बंठने को जगह बहुत कुछ बढ़ा दी गयी । धीरे-धीरे प्रचलित गाड़ियों 
में ७3 सवारियों तक की जगह बना दी गयी। -े लकड़ो के ढाँचों पर लकड़ी को जड़कर 


ही बनायो जातो थीं। मज़बतोी के लिए जगह-जगह पर स्टोल की छड़ झौर कोनियाँ लगा 
दी जाती थों । 


योरप में सबारो डिब्बे बनानेवालों ने इसो समय पूरे स्टील के ढाँचे पर लकड़ो 
जड़कर डिब्बे बनाये। भारत में श्रनुभव से मालूम हुआ कि लकड़ी के ढांचे को गाड़ियाँ 
चलने पर जल्दी ख़राब हो जातो हे श्लोर उनकी मरम्मत में काफ़ी खर्च करना पड़ता हे । 
यहाँ भी 885 में योरप को तरह के स्टील ढाँचे पर लकड़ी को बनी हुई गाड़ियाँ चलायो 
गयीं इसी समय गाड़ियों की बनावट में भी काफी सुधार किया गया । लकड़ो के डिब्बे न केवल 
तोसरे दर्ज की सवारियों के लिए बनाये गये बल्कि ऊंचे दर्शों के लिए भी बनाये गये । झ्रभी 
कुल दस साल से ही सुरक्षा, झाराम झोर सर्स्लता को बढ़ाने के लिए गाड़ियों में बेठने की 
जगहों, प्रकाश झोर दूसरे यंत्र-सम्बन्धी सुधार सवारी डिब्बों में किसे गये हें । 


पा 


तोसरे दर्ज में सबसे पहले 89] में सण्डास लगाये गये श्रौर धोरे'धोरे सभो प्रकार 
को तोसरे बर्जे की गाड़ियों के ये अंग बन गये । 

]922 में, बम्बई के उपनगरों में चलने वाली बिजलो को गाड़ियों के लिए, इंगलेण्ड 
से समृचे इशपात के डिब्बे मेंगाये गये । 027 में, ई८ट इण्डियत श्रौर नार्थ वेस्टर्न रेलों के 
लिए 260 समचे इस्पात के डिब्बे मेंगाये गये। !940 के करोब, भारत के कुछ रेल 
कारखानों में बड़ी लाइन के कुछ समूचे इस्पात के डिब्बे तयार किये गये । |949 में रेलवे 
बोर्ड यह निश्चय कर सका कि भविष्य में स्वीकृत प्राकार श्ौर बनावट के, केवल समूचे 
इस्पात के डिब्बे प्रधोग किये जाप्रें क्थोंकि लकड़ी के डिब्बों की श्रपेक्षा यात्रा के लिए ये 
श्रधिक सुरक्षित समभे गये । इसके तुरन्त बाद ही हिन्दुस्तान एयर फ्रेफूट लिमिटेड, बंगलोर, 
को ]00 गाड़ियाँ बनाने को कहा गया। उस समय से यह कारखाना भारतोय रेलों को 
बड़ी लाइनों के लिए समचे इस्पात के डिब्बे तंयार कर रहा है । 


समूचे इस्पात क॑। गाड़ियों के बनवाने के निश्चय के साथ हो, रेलवे बोडड ने ढांचे 
झोर खोल को एक साथ मिलाकर गाड़ियों के बनाने का सुझाव मान लिया। यह गाड़ियाँ 
झधिक लम्बी और चोड़ी होती हे जिनमें बेठने की काफी जगह रहतो है। झ्रभी तक बड़ो 
लाइन को गाड़ियों का नियमित भ्राकार 68 फीट लम्बा और )0 फीट छोड़ा था। इन्हें 
बढ़ाकर क्रमश: 70 फोट झौर ]] फोट 8 इंच कर दिया गया। इस नये भ्राकार की 


बहुत सी गाड़ियाँ भारत में बनीं श्रौर 947 में 'सिलबर एरो' नाम की गाड़ी प्रदर्शनों में 
दिखायी गयी। 


थोड़े ही समय में यह अनुभव होसे लगा कि ]। फोठ ८ इच को चोड़ाई चालू 
रास्तों के श्रनुकुल नहीं है श्रोर उसको सब जगह चालू करने में काफी रुपया बंकार में खच 
होगा । इसलिए इसमें उचित सुधार कर दिया गया । 


सबस श्राधुनिक गाड़ियाँ 


झभी हाल में स्विटज्न रलेण्ड के ज्यूरच नगर के स्लोरेन कारख।ने को बनी हुई 
याड़ियाँ यहां की गाड़ियों की नाप श्लौर बन।वट निर्धारित करने के लिए सेंगायी गयी हूं ! 
इनम य।त्रा में सुगतता भोर सुरक्ष| को वृष्ठि से बहुत बड़ा प्रगात हुई है । यहू यत्र द्वारर। 
पूरी स्टोल को जोड़कर बनायो गयो हूँ। यह बच्चन में बुत हल्‍्को हे । इनस लम्बाई को सीध 
म लगी हुई परतदार पटरी की कमानियों और गाड़ा के चोखट के बीच, हिलतो-डुलतो 
गहिया लगो हुई हैं। इनकी घुरी को कमानियां सर्याकार हे, जो बंलनदार घुरी के बकतों 
में लगो हुई हू। ये घक्कों को रोकनेवाली द्रव-संचालित कटोरियों और रबड़ की गद्ठियों के 
स,थ-साथ काम करतो हैँ । समूची गाड़ी को एक साथ मिलाकर बनाने से इसमें स्वाभाविक 
मज़बती झागयों है। किसो भोवर दुघंटता में, इन गाड़ियों के एक दूसरे के प्रन्दर 
घुस जाने या चूर-चूर हो जाने की सम्भावना नहों के बराबर हो गयी है। कमानियों के 
उत्तम प्रबन्ध के कारण तेज्ञ रफतार को गाड़ियों में भो यात्रा करना प्रत्यन्त सुगम झौर 
सरल हो गया है । द 
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ऊँच दर्जे के यात्री 

श्रारम्भ से ही ऊंचे दर्ज के यात्रियों का विशेष ध्यान रखा जाता था। पहले 
इंगलेण्ड में जो लोग खुले डिब्बों को रिजर्य करा सकते थे वे उनमें अ्रपनी घोड़ा-गाड़ी 
लादकर उसो में बंठे-बेठे यात्रा करते थे। चाहे यह कारण हो या यह कि शरू को 
रेल घोड़ा-गाड़ी की जगह चाल हुई मानी जाती थों, ऊँचे दर्जे की गाड़ियों की पहली 
बनावट बहुत रंगीली श्रोर घोड़ा-गाड़ो से मिलती-जुलती थी । धघोड़ा-गाड़ो कौ तरह इसमे 
भी गार्ड बाहर ही चलता था। सामान भी श्रधिकतर बाहर ही रखकर जाता था। पहलो 
गाड़ियों में 'एक्सपेरीसेण्ट'! नामक गाड़ी में गार्ड के लिए दोनों तरफ पाँववान बनाये गये, 
जिससे गाड़ी को घुमाना न पड़े । रेल के डिब्बों को चौड़ाई भी पुरानों घोड़ा-गाड़ी की 
चौड़ाई के बराबर रखो गयी श्रौर 848 तक “केण्ट एण्ट ईस्ट ससेब्स” रेलवे द्वारा, 
महारानी विक्टोरिया के लिए बनायी गयी शाहो गाड़ी के बाहर घोड़ा-गाड़ो जैसी बत्तियाँ 
लगी हुई थीं। पहले वर्जे को गाड़ियों पर छत लगी रहती थी; उनमें शीदं की खिड़कियाँ 
होती थों। दूसरे दर्ज की गाड़ियाँ भी छतदार होती थों लेकिन उनमें दरवाजे या खिड़कियां 
न थों। उनमें दो खले हुये रास्ते होते थे जिनसे होकर लोग झामने-सामने की सीटों पर 
बेठ जाते थे। ध्नायास हो, शरू की इस बेठक व्यवस्था ने रेल के डिब्बों को छोटे-छोटे 
कमरों में बाँट देने के विचार को जन्म दिया । 


गाड़ो के डिब्बों को विभिन्‍न श्रेणियों के छोटे-बड़ खण्डों में बाँटने का चलन 
इंगलेण्ड और योरप के दूसरे देशों में खूब चला । भ्रमेरिका, कनाडा झोर बाद में, रूस में 
डिब्बों को गलियारों द्वारा एक दूसरे से सम्बन्धित कर देनेवालो गाड़ियाँ बहुत लोकप्रिय 
हुईं । पहले शोर दूसरे दर्ज को गाड़ियाँ रंगी हुई होतो थीं ओर उनमें, घोड़ा-गाड़ी को 
तरह गद्दंदार सोर्टे लगी रहती थों। पहले वर्ज की सीटें, दूसरे दर्जे को श्रपेक्षा, अधिक 
ऊँची गद्दी की बनती थों श्रौर देखने में भ्रच्छी होती थों। श्रारम्भ में इंगलंण्ड के पहले 
शोर दूसरे दज को यात्रा के प्रन्तर को बताते हुये एक लेखक ने ल्खि था : 


'पहले दर्जे की सबसे बड़ो तकलोफ़ वास्तविक से दना किराया देने की है। इस 
दर्जे में, दूसरे दर्ज को झ्पेक्षा, भ्रापको गरदन टूटने का डर कम ज्ञरूर है, परन्तु झ्राप ऐसी 
घटना के लिए असावधान न २हिए। दूसरे दें में चलने पर धल झोर इंजन की राख से 
प्राणरक्षा करने के लिए झ्रापको नकाब लगाने में हो सुभीता रहेगा । लम्बे सफर में भी 
श्रापको भ्रपने पास तरने की रकूलो पोशाक रखनी चाहिए क्योंकि भ्धिक वर्षा होने पर 
गाड़ी की बगलें खुली होने से झ्रापकी पानो के तालाब में रहना होगा । श्रापकी शान को 
कोई धक्का न लगना चाहिए श्रगर प्लापके बगल में हथकड़ो पहनें हुए कोई बदमाश 
पुलिस के सिपाही के साथ बेठा हो । श्रापके नोचे को सो2 को शख्तो तो कुछ भी नहीं है । 
यह तो श्रापको पहले दर्ज में ढकेलने के लिये जान-बभकर ऐसी बनायी गयी है ।' 


भारत में ऊंचे दर्ज की यात्रा 
भारत में ऊंचे दर्ज को गाड़ियों की बनावट का झ्राघार म्लरूप से सोसरे दर्ज की 
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तरह का है। झ्रसल में कई बार एक ही गाड़ो विभिन्‍न श्रेणी के कई डिब्बों में बाँट दी 
जाती है। दो मंजिल की गाड़ियाँ ऊँचे दर्जे के यात्रियों के लिए भी बनी थीं, जिनमें ऊ१र 
तो यात्रियों के लिए और नीचे उनके साथ के नोकरों के बंठने का प्रबन्ध था। । 863 में. 
बम्बई, बड़ौदा एण्ड सेण्ट्ल इण्डिया रेलवे के अमरोली कारखाने में, बम्बई के गवनेर 
महोदय के लिए, चार पहियों का पहला राजसो सेलन बनाया गया। इस गाड़ी की ऊंचाई 
बढ़। दी गयी शोर चार पदिटयों को तंग सीमा के श्रन्दर हो श्र.धी जगह में एक सोने- 
बठने का कमरा और सामने को श्राधी जगह में भोजन का कमरा बनाया गया । नीचे के 
फ़्ं पर नौकरों की जगह बनायो गयी । डयोढ़ा दर्जा कभो भी तोसरे दर्ज से श्रधिक 
ग्रच्छा नहीं रहा। शुरू में उसको बेंचों में सिर्फ़ गहियाँ लगाकर ऊपर से जीन या टाट 
चढ़ा दिया जाता था। दसर। दर्जा डुपोढ़े दर्जे से इस माने में जरूर बढ़िया था कि उसमें 
रोशनी, खिड़कियाँ, सफ़ाई, सीटें श्रौर गहियाँ श्रादि पहले दर्ज जेसो थों । 


भारत के पिछले सो वर्षों में ऊंचे दज की यात्रा की सुविधाएँ संसार के श्रन्य उन्‍्नति- 
शील देशों के समान ही रही हें। किराये के हिसाब से, भारत की कुछ मुख्य रेलों की पहले 
दर्जे की सुविधाएँ भ्रन्य देशों से श्रधिक हें । लुई रसल ने भ्रपनी “इण्डिया एण्ड इट्स नेटिव 
प्रिन्सेजः नामक प्रुस्तक सें भारत की 860-70 के बीच को ऊंचे दर्जे की रेल यात्रा का 
बड़े विस्तार और विनोदप्र् ढंग से वरणंन किया. है । उन्होंने प्रागरा से कलकत्ता को साढ़े 
पाँच दिन की यात्रा प्री करके लिखा हैः--- 


“धन्यवाद है उन सोनेवाले डिब्बों को जिनकी बदोलत मेने, रात को छोटे. 
झारामदेह बिसतरे पर सोकर और दिन को अपने डिब्बे का चक्कर लगाकर, इतना 
लम्बा फासला बिना किसोी ख़ास थकावट के ते किया । एक नोकर था जो खाने का 
हुक्म लेकर दूसरे स्टेशन को तार देता गया, जहाँ मेरा नादइता या भोजन पहुंचते ही 
मिल जाता था ।! 


इससे यह मालूस पड़ता है कि भारत में ऊंचे दर्ज के यात्रियों को सोने की सुविधा 
झ्रमेरिका में 'पुल सेन' चालू होने के बहुत पहले से मिलो हुई थी। उस समय के पहले 
दर्जे की गाड़ियों का वर्णन करते हुये उन्होंने लिखा है-- 


“दो बजे रात को गाड़ी छूटते ही हमें श्रारामदेह सोनेवाले डिछ्यों में कर दिया 
गया, जिन्हें ईस्ट इण्डियन रेलवे ने हाल हो सें चलाया था। इन डिब्बों में केवल दो 
भाग होते हें, हर भाग में एक सोट रहती है जो चमड़े के पटटों से ऊषर कसी रहती 
है। पटटे खोलते ही जहाजों जेसो सोने को सोट का बिस्तर तंयार हो जाता है । 
सीट के सामने दो कोठरियाँ होती हें- एक शौचादि तथा दूसरी नहाने-धोने की । कुछ 
झधिक किराया देने पर झाप बड़े झाराम से यात्रा कर सकते हें, जो इस देश में 
बहुत जरूरी है । 


शुरू के पहले बर्लष के डिब्मों में ग्राम तौर से एक से दो तक सोने की सीट होती 
थो । ऊपर की सोट डूटवेशालो (70]0॥77) होती थी और काम मन ध्राने पर दीघाल से लगा 
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दी जातो थी । इन डिब्बों की तसबीरें श्रमो मौजूद हैं । एक में दो यात्री झ्रपनो-अ्पनी सीटों 
पर झाराम करते दिखायो देते हैँ, जिनमें से एक देशी हक्‍का पो रहा है झौर दोनों मोकर 
उनके ऊंचे जूतों में पालिश कर रहे हे । सभी रेलों में नोकरों के डिब्बे ऊँचे दर्जो के साथ 
हो बनाने का विशेष ध्यान रखा गया है, जिससे यात्रा में थे भ्रपनें मालिकों की ठीक-ठीक 
देखभाल कर सफें । दो या दो से भ्रधिक सीटों के ऊँचे दर्ज के डिब्बों में प्रत्येक के लिए सभी 
सुविधाओं से पुर ग्रलग शौचालय आदि का प्रबन्ध रहता है। पहले दर्च के शोचालय सें 
तो नहाने के हौज्ञ भो रहते हैँ, जिनको जगह पर पझ्ब फहारे लगने लगे हें। हाल को 
निकलो हुई कुछ गाड़ियों में गलियारे भी बनाये गये हूं । 

संसार के बहुत देशों की लम्बी यात्रा की लोकप्रिय 'पुल सन” गाड़ी भारत में 
कभी नहीं चली । यहाँ भ्राम तौर से ऊंचे दर्जे के यात्री को, रिज्ञ्व करा लेने पर, रात को 
सोने के लिए पूरी बर्थ मिल जाती है, साथ हो शौचादि और नहाने-घोने की भी सुविथा 
रहती है। भारत के एक या दो बर्थ वाले पहले दर्ज के आराम झोर सुविधा का मकाबिला 
केवल झमेरिका को कुछ एक या दो बर्थ को सोनेवालो गाड़ियों से किया जा सकता है | 
श्र्तर केवल यह है कि भारत की रेलों में ऊँचे दर्ज के यात्रियों को ये सुविधाएँ, श्रामतोर से 
वी जाती हें किन्तु भ्रमेरिका में इनके लिए यात्रियों को बहुत ग्रधिक भाड़ा बेना पड़ता है । 
वाय श्रनुकलित डिब्बे 

भारत में, सबसे पहले 936 में बाय ग्रनकलित गाड़ियाँ गलायी गयीं । इसका 
श्रेप भारतीय रेलों के इंजीनियरों को है, जिन्होंने बम्बई के पास, माटंगा के रेल-कारखाने 
में, विद्यत-यंत्र ह्वारा पहली पाँच बाय-भ्रनकल्ति गाड़ियाँ बनायीं। लड़ाई के टिनों में 
इनमें कोई वद्धि नहीं हो सकी । ]950 से भारतीय रेलों के कारखानों में कई नये ढंग 
की यायु अनुकलित गाड़ियाँ बनो हें जो पुरानी गाड़ियों से बहुत सी बातों में भ्रच्छी हैं । 

जिस प्रकार भ्रमेरिका और योरप की रेलों में गाड़ियों को झ्राधनिक यंत्र से गरस 
करने का संकेत सबसे पहले ठीन के पेर गरम करनेवाले खोल से हुआ, उसी तरह 
भारत की रेलों में भो गर्मो में गाड़ियों के तापक्रम को नीचा रखने के लिए भट्दा किन्तु 
प्रभावशाली तरीका 860-70 से ही चालू था। इस तरीके को बताते हुये एम. 
लुई रसल लिखते हें “बम्बई से कलकसा तक एक्सप्रेस गाड़ियों से जानेवाले यात्रियों 
को पध्रव खस के परदों से ढको हुई गाड़ियों में बिठाया जाता है| इन्हें वो खास 
तरह की लगी हुई पानी को टंकियों से छिड़काव करके तर रखा जाता है। गाड़ी के चारों 
झोर की यह नमी तापक्रम को इतना ठंडा रखती है जिससे लू लगने था प्रपस्मार होने 
का भय, जिनको इन यात्राह्रों में किसो समय झधिकता थी, नहीं रहता ।' 

किसी भी भारतोय रेल की प्ाधुनिक वायु-ध्रनुकूलित गाड़ो धूल से बिलकुल 
सुरक्षित है। साथ ही नहाने, शोचादि के कमर रहते हें भौर उसमें झ्ाराम के दूसरे साधन 
भी हैं। खुशद झोर सुगम यात्रा के लिए यह सर्वश्नष्ठ है। बड़ो-बड़ो जिडकियों से यात्री 
को देश के झनेक सुन्दर दृश्य देखने को मिलते हें। धूल रोकनवाला बाहरी शीक्षा रंगीन 
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होता हैं जिससे बाहर को चमक नहीं झरने पाती । बर्थ बड़े-बड़े होते हैं जिन पर दिन में 
ख्राराम के साथ बेठा जा सकता है श्लौर रात पं क्‍्रररामदेह बिस्तरे का काम देते हे । उनकी 
सजबधज बड़ी सुरखद्र श्लोर कल,त्तक् होती ६ ।॥ प्रकाथ का प्रबन्ध बड़ा सुविधापुर्ण होता है 
झोर सामान रखने तथा कपड़े टगते का ड्ाच्छा प्रथन्थ रहता है जो लम्बी यात्रा में बहुत 
जहूरो है । 


बिजलो-गाड़ी के डिब्बे 

उपनगरों में बिजली को गाड़ियाँ चलना ।0:20 से शुरू हुआ जिससे उनके डिब्बों 
की बनावट श्रधिक अ्रच्छी रही | शुरू से ही इन लाइनों पर समूचे इत्पात के डिब्बे चालू 
हुए जिनमें सोटों का ऐसा अच्छा प्रबन्ध था कि यात्रियों के श्रान-जाने को सुविधा के साथ- 
साथ पेर रखने की भी जगह थी। ]902 में चालू को गयी गाड़ियां चवीनता श्रौर बनावट 
में संसार के किसो भी देश को गाड़ियों से टक्कर ले सकती हू । नयो ग्राडियां पूर॑ धातु 
की हल्के वज़न की बनायी गयी हूं | उनमे श्रारामदेह रूट लगी हुईं है । घमते हुए पंख काप; 
संख्या में लगाये गये हू और डिब्बों सें अधिक प्रकायय फेफतनेवाली लम्बी नली को बत्तिय। 
लगायी गयी हे । 


परिवतनों का कालक्रम 

भारतोय रंलों को सबारो गाड़ियां के विकास को विभिन्‍न अ्रवस्थाओ्रों का लिहाव- 
लोकन समाप्त करने से पहले, पिछले सो वर्षों के बनावट सम्बन्धों कुछ मुख्य परवत तथें का 
कालक्रम निर्डेचत कर लेता ज़रूरी हे । शुरू के डिब्बों के दरबाजे बाहर की ओर खुलते 
थे। श्रस्दर को खुलतेव्ााले दरवाजे सबसे पहले 00/) में लगायें गये । चार पहियों की गाड़ियों 
की जगह 850 फीट ]0) इंच लम्बी और ५) फीट चोड़ी गाड़ियाँ 900)02 से चाल को गयों । 
इसी साल पहला भोजन-पान भी अ्रन्य डिब्बों के साथ गाड़ियों में जोड़ा गया । गाड़ियों को 
सबसे ग्रन्तिम नाप 70 फीट लम्बी और ।0) फीट ७ इंच चौडो ही गयी है । पहिथों को. 
वापु-चालित ब्रेक ( ४७००प१) )78]:0 ) सबसे पहले 879 में लगाया गया और 
वेलनदार घुरी के बकसों ( रिएछ6' छल्कापाए 85 ९)०5४८४ ) का प्रयोग 0.39 से 
शुरू हुआ । 

शुरू की गाड़ियों में रोशनी का प्रबन्ध यात्री अपनो सोमबातयों को सीटों के पो८छे 
लगाकर स्वयं किया करते थे। बाद में कुछ गाड़ियों में तेल श्रौर मोम की बत्तियाँ 
लगने लगीं । 800-70) के बीच, ब्िटेत और योरुप की कुछ रेलों सें गंस की चक्तियों 
का प्रयोग श्रारम्भ हुआ। भारत की गाड़ियों में तेल की बत्तियाँ श॒रू से ही लगती थों १ 
4870-80) तक गेस बत्तियों का प्रयोग बढ़ गया। गाड़ियों में पहली बिजली की बतियां 
लगाने का श्रेय 002 में जोधपुर रेलवे को प्राप्त हुआ जिसका संचालन यहाँ की एक 
देशी रियासत करती थी । 49007 तक सभी मुख्य लाइनों की गाड़ियों पर बिजली को. 
वत्तियाँ लग गयों । । 


]9. माल-डिब्बे 


श्रारंभ में जब भारत में रेल चलाने की योजना पर विचार किया जा रहा था, तो 
कई बड़ शभ्रफ़्सरों ने राय दी कि इस देश में लोगों को रेल से लाभ उठाने के लिए तंपार 
करन्श भ्रसम्भव है भ्रोर रेलों को यदि पर्णतः नहीं तो प्रधान रूप से, श्रामदनी के लिए माल- 
यातायात पर निर्भर रहना होगा । यद्यपि ये शंकाएं झूठी निकलों फिर भी माल-यातायात हो 
भारतीय रेलों की श्रामदनी का सुख्य साधन रहा है श्रोर उससे देश के ग्रायिक विकास में 
प्रोत्साहन मिला है । 


सभो देशों में क्रश: माल-पातायात पर अधिक ध्यान दिया जाने लगा है और रेलों 
द्वारा विभिन्‍न प्रकार के बढ श्रौर भारी सामान को हिफ़ाजत और जल्दी से ले जाने फे लिए 
नये झोर बढ़िया तरीके श्रपनाये गये हैं । 

रूस में तो सदा यात्री-पातायात की श्रपेक्षा माल-पातायात की उन्नति की प्रोर 
विशेष ध्यान दिया गया है। विशेष रूप से सोवियट शासन में यात्रियों को श्रधिक सुत्रिधा 
देने की अपेक्षा, रेलों की माल ढोने की क्षमता बढ़ाने की बड़ी कोशिश को गधी है। श्रमेरिका 
में, जहाँ दोहरी लाइनें बहुत कम हें, बढ़ते हुए माल-यातापात की श्रावश्यकताश्रों को पुरा 
करने के लिए श्रनंक प्रकार के यंत्रों का प्रयोग किया जाता है । 


पहले के माल डिब्बे 

सवारियों को ले जाने के लिए जो चार पहियों की खली बक्सनमा गाड़ी सबसे पहले 
काम मे प्रायो थी बहो श्ाल ढोने के लिए भी श्रपनायी गयी । बाहरी आकार प्रोर बनावट 
से सवारो गाड़ियाँ घोड़ा-गाड़ी के नमने पर बनायों गयों, लेकिन माल डिब्बे इंगलेण्ड में 
कोयला और लकड़ी ढोने वाले दशरू के ठलों की तरह, जिन्हें घोड़े खोंचते थे, बनाय गयें । 

समय के साथ-साथ श्रनेक प्रकार के सामान की जरूरतों को पूरा करने के लिए, 
डिब्बों के श्राकार और बनावट में कई परिवर्तत हुए । भारत, इंगजंण्ड श्रौर योरुप के कुछ 
देओों में चार पहियों की गाड़ी श्रब भो चाल है । पहले के माले-डिब्बों में लकड़ो की चौखट 
होती थी श्रोर चररों तरफ़ से, धातु को पटरियों और तिकोनियों से मज़ब्बत करके, लकड़ी 
फा वक्‍सनुमा श्राकार बनाया जाता था। शद्ध लोहे की हाल श्रौर तीलियों के पहियों पर ये 
डिड्चे चड़ा दिये जाते थे। शुरू के ये डिब्ये अधिक से श्रधिक ५२ टन सामान ले जाते थे । वे 
बन्द या खुले होते थे । 

इस सदी के झ्रारम्भ मे, इंगरूण्ट और योरप को कुछ रेलों पर इस्पात के बने हुए 
डिब्द चाल किये गये । बनावट की मज़बतो शोर भ्रधिक सामान ले जाने के विदार से ये 
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लकड़ो के डिब्बों से प्रच्छे थे। ) 008 के बाद भारत में इस्पात को चदरों श्रौर प्लेटों के बसे 
'हुए माल-डिब्बे चाल किये गये। भारत उन देशों में था जहाँ सबसे पहले प्रामाश्िक श्राकार 
के डिब्बों की सुविधाप्रों को ठीक-ठोक समझा गया । उसने अ्रपनी सभो रेलों पर प्रामारिषक 
ढंग के विभिन्‍न प्रकार के इस्पात के डिब्बों को चाल किया। इस सर्वमान्य नमूने के डिब्बों 
फो अ्रपनाने से सामान श्रौर पुर्जों को इकट्ठा करने झौर उनके श्रनरक्षण में बहुत कुछ बचत 
हैंई । कुछ डिव्यों में खड़े श्रौर कुछ सें नोचे गिरा कर खोलने वाले कपाट लगाये गये । 
छतदार डिब्बों में खड़े कपाट लगते थे किन्तु कुछ डिब्बों में जानवरों को चढ़ाने-उतारने के 
लिए नीचे को खुलनेवाले कपाट लगाये गये । 


डिब्बों की किस्में 


डिब्बों को बुनियादों बनाबटें तो निर्धारित हो गयीं किन्तु कोयला से लेकर बाल, 
लकड़ी के बड़े २ लट॒ठों से लेकर गन्ना, खनिज पदाथ , इंट-पत्थर के छोटे-बड़े टकड़ों, हाथी, 
चीतें, खरगोश जंसे प्नेक प्रकार के जानवरों, म॒र्गो श्रादि पक्षियों, श्रौर पेट्रोल, पानी, तेल, 
रसायन, कपड़ा श्रनाज ग्रादि भ्रनेक प्रकार के सामान को ढोने के लिए डिब्बों में प्रावश्यकता- 
नुसार बहुत कुछ परिवतंन होते रहे । इस प्रकार कोयला श्रौर लकड़ी ले जाने के डिब्बे, तेल, 
पानी और पेट्रोल की टंकियाँ, वज्ञनी सामान उठानेवाले करन, गेस ले जाने की टकी, रोडी 
के डिव्वे, विस्फोटक पदार्थों के सुरक्षित डिब्बे, मोटर श्रौर दूसरी सवारियाँ और सामान 
ढोनेवाले अनेक प्रकार क॑ माल-डिब्बे, स्वाभाविक रूप से बनने लगे। चार पहिये वाले 
भाल-डिब्ब तो सदा चाल्‌ हो रहे किन्तु विशेष कामों श्रौर श्रधिक सामान लादने के लिए बाद 
में कुछ दूसरे ढंग के शिब्बे भो बनाये गये जिनका उल्लेख नीचे किया गया है । 

विभिन्‍न प्रकार के सामान को लादने के लिए चार पहिये को चाल गाड़ी श्रौर श्राठ 
पहियों की बड़ी गाड़ियों में कौन कौत से परिबतेन किये गये, इप्तका अ्रनमान डिब्बों की 
कुछ किसमें जान लेने पर हो जाता है। ज!नबरों के डिब्बों मं कई खाने बने रहते हैं और 
जानवरों को णुद्ध हवा पहुँचाने के लिए उनमें रोशनदान लगे रहते है । चारा-पानी के लिए 
नाद रहती हे । लट॒ठ ढोनेबाले ठेले खले होते हे; उनमे सिर्फ ढाँचा रहता है जिससे हर नाप 
की लकड़ी ग्रासानी से लादी जा सके । उनकी बनावट ऐसी होती है कि गाड़ी के चलने पर 
लकड़ी गिर नहीं सकती । 'होपर' किस्म के डिब्बों में रोडो, खनिए/ ५८.र्ग और कोयला 
लादा जाता है। बारूद को गाड़ियों में मोटी लकड़ी का श्रस्तर और गर्भा को दूर रखने 
का साधन रहता है जिससे बारूद में गर्मो से झ्राग न लग सके । हमके श्रन्दर बन्द करने 
के सामान जेसे कुण्डे, और कब्जे बन्दृक को धातु के बनाये जाते हूं ताकि बिस्फोट के 
सम्पर्क से श्राग न लग सके । 

ठण्डी गाड़ियों को दोहरी लकड़ो लगाकर बीच में कार्क का परत लगाकर बनाया 
जाता है। अपने श्राप बन्द हो जानेवाल किवाड़ लगे रहते हैं ताकि हथा बिलकुल न जा 
सके । इनका फश लकड़ी पर, खास तरह के सीमेण्ट-मिश्रण से बनाया जाता है, जिसमें 
गर्मो को रोकने के लिए कार्क लगा दी जाती है, डिब्बे के बीच में दरफ का बक्‍स रहता है 
जिसमे इस्पात के चौखटों में बर्फ की छिले रखी जाती हैं। इन सिलों पर हुवा फेंकने के 
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लिए छत पर. पंखे लगाये जाते हे । यह हवा लम्बाई की तरफ लगे हुए पाइ्पों के जरिये 
डिब्बों में पहुँचायी जाती हें । इस प्रकार की सस्ती गाड़ियाँ श्रभी हाल में पद्चिचम रेलवे ने 
चाल की हैं। इन पर बम्बई नगर की दूध की कमो को पूरा करने के लिए गुजरात के जिलों: 
से झाठ गलन के बन्द डिब्बों में ठण्डा किया हुश्रा दूध श्राता रहता है । 

तेल के डिब्बों में सब किस्म के तेल ले जाने के लिए बेलनाकार गोल इस्पात की 
टकियाँ होती हें ५ पेट्रोल की टंकी के डिब्बों में दबाव से खलने वाले ढबकन तथा मुख्य छेद 
पर कसा हुआझा ढक्‍कत होता है जिससे पेट्रोल उड़ न सके । स्रज की गर्मो से बचाने के लिए 

डिब्बों के ऊपर श्रलमनियम या सफेद रंग चढ़ा दिया जाता है। 

गहरे गड़ढेदार डिड्बे | 

गहरे गड़ढेदार डिब्बे बड़ी बड़ी बज़्नी चीजों को, जो श्रधिक ऊँचाई के काररण 
चाल डिब्बों में नहीं श्रा पातीं, ले जाने के लिए बनाये गये हैं । अभो हाल में बनाये गये 
इस प्रकार के डिब्बे में जिसके श्रन्दर कई छोटे छोटे गड़ढे बने हैं, ।30 टन तक साल लादा 
जा सकता है । माल डिठ्शें की बनावट में यह संसार की नहीं, ज्ो कम से कम योरुप और 
एशिया की, प्रमुख सफलताओं में है। ये डिब्बे स्विटजरलष्ड की एक फ़र्म द्वारा बनाये गये, 
किन्तु इनका श्राकार, विवरण और नमूना भारत में रेल-मंत्रालय के सेण्ट्रल स्टेण्डड स कार्या: 
लय में तथार किया गया था । इन डिब्बों के गड़ढों का सुख्य गाटर विश्येष प्रकार से बनाप्रे 
गये अड्डों पर रखा रहता है जिनके नीचे दोनों सिरों के धकक्‍कों को सम्भालने के लिए, रबड़ 
की कमानीदार गदह्वियाँ होती हैं । यह ढाँचा बाद सें बेलनदार धरी के दो छः पहियों के डिब्बों 
पर लगा दिया जाता है। मुख्य गाटर के अड्डों पर भारी चोज्ञों को उठानेवाले द्रव-शक्ति- 
चालित यंत्र (जक) लगे हुए हैं, जो मुख्य गाटर को, गेज की नाप से बड़ी चोज्ञों को 
सम्भालने के लिए श्रावश्यकतानुसार ऊपर-नीचे कर देते हें । गाड़ी पर बोझ का ठीक ठीक 
बटवारा करने के लिए श्रलग प्रलग ढंग के तीन ब्रेक गिपर लगाये गये हे जिन के द्वारा 
विभिन्‍न प्रकार का बोझ ले जाने के लिए उचित रोक-थास की जाती है। हर खण्ड में 
संचालन विशेषज्ञ के लिए रोक-थाम करने को जगह होतो है। इसको बनावट की मख्य 
विशेषता यह हैँ कि केबल 27 फीट व्यास के घुमाव पर डिब्बा समकोरण तक घम जाता है 
जिससे सिंचाई और जल-विद्यत की श्रनेक योजनाश्रों की विभिन्‍न प्रकार की भारी मशीन 
झोर दूसरे सामान ठीक जगह पर उतारने में बड़ी सुविधा रहती हे । ऊपरी ढाँचे का वज्ञन 
बिलकुल कम फरने के लिए उसकी पूरो जुड़ाई गर्म करके की गयी है । इस विशाल डिब्बे 
की बाहरी रोक तक की लम्बाई 00) फोट 3 इंच और मुख्य श्रद्टों के बीच की दूरी 56. 
फीट 7 इंच है। भारतीय रेैलों के चतुर इंजीनियरों के साहस और साधनों से तेयार किये 
गये इतत प्रकार के गड़ढेदार डिब्बे, दामोदर घाटो, भाखड़ा-नंगल, हीराकुण्ड बाँध श्रादि 
राष्ट्रीय महत्व की योजनाओं को बड़ी-बड़ी वज़नदार मशीनों को पहुँचाकर उन्हें शीघ्र पुरा. 
करने में बड़े उरयोगी सिद्ध हो रहे है । 

हाल में, प्रयोग के रूप में बनाये गये चार पहियों के खले श्रोर ढके हुए श्रलमुनियम 
के डिब्बों के खोल (टेयर) के वज़न में और भी कमी झ्ागयी है। पश्चिम, पुर्व, दक्षिरण. 
प्रोर सध्य रेलों पर इस प्रकार के डिब्बे 05] में जाल हुए थे । 
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9. इंजन 


इस विज्ञान-थग के यांत्रिक आ्राविष्कारों से भाष के इजन ने लोगों का, विशेषकर 

युवकों फा ध्यान अपनी श्रोर जितना श्राकषित किया है उतना शायद किसी दूसरे आ्राविष्कार 

ने नहीं किया। भाषके इंजन को कभी- कभी लोहे का घोड़ा' भी कहते हे । मोटर और 

हवाई जहाज़ के जल जाने पर भो भाषके इंजन का जादू युवकों पर जढ़ा हुआ्रा है। एक 

बड़ इंजन को, गंजरित होनेबाली ताल के साथ धुश्नाँ श्रोर भाप छोड़ते, भारो गाड़ी ले जाते 

देखकर, हाज भी मन उछुलने लगता है । 

उनन्‍नीसवीं सदी के श्रारम्भ में, इंगलण्ड मे जाज स्टोफेनसन का इंजन, ब्रेनड्रेथ का 

साइकक्‍्लोपीड, विलियम मान का इंजन, एडकाक की भाष गाड़ी, गियर की घसीटनंबाली भाष 

गाड़ी, गरनो क्ली भाष-गाड़ी, आदि बहुत से झ्राविष्कार हुए किन्तु इस विज्ञ।न युग के सर्व- 

स्वीकृत 'लोहे के घोड़' का श्रेय जाज स्टोफेनसन के 'राकेट' को मिला । पीले, काले और 

सफेद रंगों से रंगे हुए इस सुन्दर 'राकेट' का सविस्तार वरंन मिस फंनी केम्बिल ने किया 
हे जिन्होंने १८३० में जाजं स्टोफेनसन के साथ इस पर यात्रा की थो । 

वह लिखती हें कि 'हम लोगों का उस छोटे इंजन से परिचय कराया गया 

जो हमे रेलों पर ले जाने के लिए तेयार खड़ा था। उसम एक व्वायल़र, एक 

स्‍्टोब, एक प्लेटफासं, एक बेंच और बेच के पीछे एक टब था, जिसमें उसकी | 

मील तक की प्यास रोकने के लिए काफो पानी रखा था ! इसको पूरी मशीन 

साधाररण आ्राग के इंजन के बराबर थी । वह दो पहियों के परों से चलता हें 

आर चमकोीले इस्पात के पिस्टनों की टागों पर श्रागे बढ़ता है जो भाप से चलाए 

जाते हें । इन पिस्टनों के ऊपरी भाग पर, जिन्हें मेरी समझ में कमर के पृष्ठ 

कहना चाहिए, जितनी अ्रधिक भाष छोड़ी जाती है उतनो हो तेज्ञी से पहिए 

घूमते हें। चांल को कम करने के लिए भाप, जिसके बढ़ने से ब्वाघलर फट जाता 

है. एक छेद द्वारा हवा में उड़ा दो जाती है। इस श्राइचवंजनक पद की लगाम 

इस्पात को एक छोटी सी जंठ होतो है, जो इसकी टांगों था पिस्टनों पर भाष 

डालतो या रोकतो है और जिसका संचालन एक छोटा बच्छा भी कर सकता 

है । कोयला, जो इसको ख्राक है, बेंच के नीछे रखा हुआ था और ब्वायलर के 

साथ पानी से भरी हुई शीशे को एक छोटो नली लगी थी जिसके खालो होने 

से पता लगता था कि इस पश्ञ को पानी चाहिए, जो टंकियों से तुरन्त पहुँचा 

दिया जाता था। इसमें चिसमनीदार चुल्हा था। कोयले को जलाने पर एसा 

काला और हानिकारक धुआ नहीं निकला जसा इंजन के चालू होने पर निकलता 
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है । इस फुफकारते हुए पशु को, जिसकी पीठ ठोकने की मेरी इच्छा हुई, हमारी 
गाड़ी में जोत दिया गया और मिस्टर स्टीफेनसन के साथ इंजन को बेंच पर 
बंठकर हम करोब दस मोल प्रति घण्ठा को चाल से रवाना हुए । 
स्टीफ़ेनसन के समय के हलके इंजनों से लेकर श्रव तक उनमें काफी प्रगति हुई है । 
'राकेट' श्राज के झ्राग बभानेवाले इंजन से अधिक भारी न था जब कि श्राज कुछ भाषके 
इंजनों का कुल वज़न $.7(),(॥()() पौण्ड से भो श्रधिक होता है । धरी को संख्या भी बहुत 
बढ़ गयो है । “राकेट' की दो धुरी की जगह पर श्लाज के इंजनों में !4 या इससे भी अ्रधिकः 
धरियाँ होती हू। गाड़ो की चाल जिसपर स्टीफेनसन के जमाने में कड़ो रोक लगायो गयों 
थो, श्रब कुछ देशों में [()) सील प्रति घण्टा से भी श्रधिक हो गयी है। फिर भी, जिन 
सिद्धान्तों पर जाजे स्टोफेनसन का “राकेट” बना था, उन्हीं पर विभिन्‍न प्रकार के भाष के 
इंजन ग्राज भी बन रहे हें। मिस फ़ेनी केस्बिल के सरल शब्दों में यह “लोहे का घोड़ा' 
थ्राज भी गर्सो और पानो के सहारे रहता है. भाप के बल चलता है और संचालन की 
नलियों सें भाष पहुंचाने के लिए उसो प्रकार के श्रावद्यक साधनों को माँग करता है । 


जटिल यंत्र 


यह सब सुनने में तो बड़ा श्रासान जान पड़ता है। परन्तु, वास्तव में, इंजन-विकास 
को प्रत्पेक अवस्था में, संसार भर के रेल-इंजीनियरों को वर्षों तक काफ़ी खोज श्रोर कड़ी 
मेहनत करनी पड़ी । |0++ में, इंगलण्ड के इन्स्टीट्यूट श्राफ ले कोमोटिव इंजीनियस में 
भाषरा देते हुए, प्रध्यक्ष, मिस्टर एस. प्राफ-बेकर ने कहा था :- 
हुमारे सामने के भाप के इंजन की मश्ोन में कुछ प्राकृतिक अभ्रड़चनें और 
बाधाएं हे । इसकी शक्ति में पटरियों को भार-बहन क्षमता और कुशल संचालन 
में तापक्रम के , बढ़ने-घटने की संकीर्ण सीमा अ्ड़चन पहुँचाती है। थषुधार होने 
पर भो, तेज और धीमी चाल में उचित यांत्रिक संतुलन बनाए रखने की कठिनाई 
के काररश इसका पटरियों और ढांच् पर बुरा श्रसर पड़ता है । इस सम्बन्ध में 
यह जान लना उचित है कि रेल-संचालन के लिए, इंजन के समान, पटरी और 
काँटों को व्यवस्था भी झ्रावश्यक अंग हे। इन कठिनाइयों के होते हुए भी भाष का 
इंजन निःसन्देह बड़ा शानदार यंत्र है, जिसने दूसरे यंत्रों की श्रपेक्षा सभ्यता के 
विकास में बड़ा भारी काम किया है ।' 
ब्रिटेन में 'राक्रेट' के नियमितरूप से चाल होने के दो साल के श्रन्दर ही, एटलाण्टिक 
पार के नये देशों में वेस्ट फ्रेंड श्राफ चाल्संटन्‍्स' और “प्रोल्ड आराइरन साइड्स' जंसे विर्यात 
इंजन गाड़ियों को खींचने लगे । वर्षो तक इंगलण्ड और झ्रमेरिका के निर्माताओं ने प्रधिकतर 
इंजन बनाए। 870४ के पहले से ही, जब भारत में रेलों का चलना शुरू हुआ्ना, दूसरे देशों 
में, विशेषकर जमंनी में, लोगों ने इंजन बनाना शुरू कर दिया था। इस साल पहले भारत 
में जितने इंजन बाहर से मेंगाये गए, प्रायः सभी ब्रिटेन से मंगाए गए थे। इसका कारण यह 
था कि भारत का इंगलेण्ड के साथ राजनंतिक सम्बन्ध था, सभी रेलवे कम्पनियाँ श्रंग्रेज़ों को 
थीं झ्ोर उनके इंजोनियरों की ट्रेनिंग ब्रिटिश रेलों में होतो थो । 
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“लाड फाकलेण्ड” 

]883 में, बस्बई से थाना जानेवालो पहलो रेलगाड़ो का 'लार्ड फ़ाकलंण्ड' नापक 
इंजन 2-4-0' श्रेणी का कहलाता है। इसे इंगलेण्ड में बलकन फ़ाउन्ड्ो ने बनाया था। 
प्रथानसार, भाषके इंजन में दो खण्ड होते हू, श्र्थात मर्य इंजन या शक्ति संचालक खण्ड 
प्रौर कोपला-पानी का खण्ड । कुछ इंजनों में इन दोनों खण्डों को एक में मिला दिया गया 
है, भ्र्थात॒ मुख्य इंजन के खण्ड सें ही कोयला-पानों की टंकी भी बनायो गयी है । श्रभी 
हाल में, 'मेलेट' और “गेरेट' जैसे जड़े हुए खण्डों के बड़े इंजन भी निकले हें) इंजनों को ह 
किसमें बहुत कुछ उनके पहिपषों के हिसाब से तय को जाती हें। इस प्रकार “2-4-0' को बनावट 
के इंजन में, सामने दो पहियोंवाली एक धुरो, बाद में श्रापस में जुडी हुई चार पहियों की 
दो धुरियाँ होती हें । यह जड़े हुए डण्डों (राड) द्वारा मुख्य सिलेण्डरों को संचालित करके 
चलाया जाता है। इनमें पीछे सामान ले जानेवाले खण्ड को धरी नहों होती। 2-4-2 
किस्म का इंजन भी इसी प्रकार का होता हे लेकिन इसमें पीछे की धरोी होतो है। 2-2-: 
इंजन में, झ्रागे को धुरी, बीच को संचालन-धुरोी और पीछे की ध्रो होती है । श्रामतोर से 
ग्रागे-पीछ के पहियों फा व्यास बीच के जड़े हुए पहियों के व्यास से बहुत कम होता है । 
श्राधुनिक इंजनों में बड़ो जटिल व्यवस्था होती है । जंसे, श्राजकल के जुड़ें हुए 'मेलेंट' 
इंजन से पहियों का प्रबन्ध “2-8-() !-2-3-4' के हिसाब से रहता है श्रौर पीछे कोयला-पानी 
की गाड़ी भी होती है । '“ग्राण्ट' इंजन में कोयला-पातो का डिब्बा अलग से नहीं होता और 
यह “4-४-2 -- 2-५-4' श्रेर्नी में श्राता हे । 
एक्सप्रेस 

:2.:2-2' बनावट का 'एक्सप्रेस' इंजत, जिसे ईस्ट इण्डियन रेलवे ने करोब सो साल 
पहले मेंगाया था, श्राज भी जमालपुर के रेल-कारखाने के बाहर बढ़िया रंगा हुम्रा सुरक्षित 
है, और देखने में बड़ा उपयोगी मालम पड़ता है। उस समय से भारत को बड़ी लाइन, 
मीटर लाइन और छोटी लाइन के लिए सेकड्डों किस्म्र के इंजन मंगाये गये । इजनों का 
सर्गोकरण प्रायः पहियों को श्रेरणो और बनावट की किस्म दोनों हिसाब से होता है । जसे 
'पेसिफिक' बनावट का “-(-27” पहियों का इंजन विभिन्‍न आकार शोर बनावट की कई 
श्र पतियों के काम श्रा सकता है, वसे ही भारतोय रेलों के 926 आर 49030 के बोच के 
'पैंसिफिक बनावट के बड़ी लाइन के इंजन “एक्स ए, “एक्स बी श्र “एक्स सी" श्र णीो 
तथा मोटर लाइन के “वाई बी” और “वाई सी' श्रेणी के थे । इस दो श्रक्षर के वगोकरण 
से गज झोर समह को श्र री का तुरन्त पता लग जाता है। बड़ी लाइन के लिए “एक्स ', 
मीटर लाइन के लिए “बाई , लाइट सवारी गाड़ियों के लिए “ए'', श्ौ्बचत सवारी गाड़ियों के 
लिए “बी” और भारो सवारो गाड़ियों के लिए “सी ' संकेत का प्रणोग किया गया । इस प्रकार 
“बाई सी' का मतलब सीटर गेज की भारो सवारी गाड़ी से था। सो साल में, चाल होने- 
बाली विभिन्‍न श्र रिणयों को संख्या इतनो बढ़ गयो कि श्रंग्रेजी वर्शांमाला के सभी अक्षरों का 
संकेत-चिह्न के रूप में प्रयोग करना पड़ा। ]926 के पहले, प्रत्येक रेल समह, वर्शमाला 
के एक श्रक्षर के पोछे संख्या लगा कर, अपना वर्गीकररप स्वयं करता था। जंसे, भृतपूर् प्रेट 
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'इण्डियन पेनिनसुला रेलवे के “के” अ्ररगी के इंजनों में “के ]” से लेकर “के ७४” तक के 
सिलसिलेवार समह, कुछ संशोधनों के साथ, बनाये गये थे । 3 फीट 0 इंच की बड़ी लाइन, 
3; फीट 3४ इंच की सोौटर लाइन तथा 2 फीट 0 इंच की छोटो लाइन के “श्ाई श्रार 
एस किस्म के पहले इंजनों का वर्गीकरण “एक्स ए , “एक्स डी”, “बाई बी” “बाई डी” 
“ज्ञेड बी” झोर “ज़ेड ई” के संकत श्रक्षरों से हुआ । दूसरे विव्वयद्ध के बाद, तर्कपुर्ष श्राधार 
बनाते समय. वर्गोकरराण की सरल प्रणाली श्रपनाथोी गयो। “डब्ल्यू” “बाई और “जेड” 
अ्रक्षर ऋमश: 5 फीट () इंच को बड़ी लाइन, उठे फीट 3) इंच को मोटर लाइन और 2 फीट 
(0 इंच की छोटी लाइन तथा “पी” गअ्रक्षर सचारो गाड़ी के इंजनों और “जो” मालगाड़ी 
के इंजनों के लिए प्रयोग किया गया । इस प्रकार “डब्ल्य पी” बड़ी लाइन को सवारो गाड्नो 
के इंजन का सवमान्य संकत-चिह्नू है। 


श्रेणियाँ श्रौर नमने 

यह पूरो तरह समभ लेने के बाद कि भारतोय रेलों की रुम्पूर्ण प्रश्यलो को प्रनक 
कम्पनियों ने विभिन्‍न सलाहकार-इंजोनियरों की सहायता से, अपने श्रपने क्षेत्र की जरूरतों के 
हिसाब से कायम किया है, हमें विभिन्‍न प्रक्रार की अत्यधिक श्र रियाँ देखकर कोई श्राइचय॑ 
नहीं होता । ]023 में, देश के प्रन्दर इंजनों की 05()) से अधिक विभिन्‍न श्र रियाँ थों, 
जिनक पहियों के श्राकार, लगाने के प्रबन्ध तथा धुरो के बोझ में काफो श्रन्तर था। सबब 
स्वीकृत श्रोर तकंपूर्ण श्राधार पर लाने के लिए )92:) श्रौर 930 के बोच की निश्चित 
नोति के कारण, इनकी संख्या [072 में घट कर 377 हो गयी । दूसरे विश्वयद्ध के बाद, 
लगातार प्रपत्नों के कारण ऐती शआ्राशा है कि श्रगले पत्व्रह वर्षों में इनको संख्या से ओर 
भी कमी हो जायेगी । - 


भारतीय इंजन की बनावट औ्रौर श्राकार-सम्बन्धी प्रगति का पता लगाने के लिए, 
समय समय पर बाहर से मेंगाये गये विभिन्‍न प्रकार के इंजनों का विवरण जानना जरूरो 
'नहीं है । चाल में बढ़ती, कोयले को खपत में कमी, साधाररए श्रेरी के ईंधन पर चल सकने 
'को क्षमत”, संतुलन को सफलता तथा चाल की स्थिरता. विशेष प्रकार के यातायात के 
विकास के साथ साथ संचालन की कुशलता श्रादि कुछ आधारभूत बातों को समझ लेना हो 
काफो होगा। इस दृष्टिकोश से, भारतीय इंजन का विकास धीरे धोरे यहाँ की स्थिति क॑ 
अनुरूप हुआ्आा है, श्र बहुत सी बातों में ब्रिटिश परम्परा का श्रनुभरणण करने पर भी प्रब 
उसकी झ्पनी निजी छाप कायम हो गयी है । 

प्रमेरिका और रूस जसे देझ्षों में जहाँ यातायात बहुत श्रधिक है श्ौर दो मुख्य कन्द्रों 
के बीच लम्बा फ़ासला ते करना पड़ता है, भारो से भारी सामान को तेज़ी से ले जाने के 
लिए बहुत श्रधिक श्रश्व-बल (हा पवर) के इंजन बनाये जाते हैं । योरुप क॑ देझ्ञों में, 
जहाँ यातायात तो शभ्रधिक रहता है, परन्तु मुख्य स्थान प्रायः पास-पास होते हे, तेज 
चलने वाले इंजन बनाये जाते हू, जिनको तेज्ञ छाल से हटके बोक बड़े झ्ासानोी से ढोये जाते 
हे । योरुष के इंजन श्रमेरिका या रूस की तुलना में आमतोर से कम शक्तिशाली होते हूं । 
भारतोय यातायात, कुछ बर्षो तक, योरुप और श्रमरिका के बोच की श्रेरषो का रहेगा। 
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0 क्लास का ईंजन जो ]898 में चालू हुआ । यद्यपि श्राज भी इसमें भोतर के सिलेंडर लगते हैं, 


फर भी यह पहले दिखाये गये 4-4-0) के इंजनों की अपेक्षा बढ़िया है और ।४77-]/87 का 
प्रतिनिधित्व करता है । चित्र में बंगाल नागपुर रेलवे का एक इंजन दिखाया गया है। 
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हु जन शोर रेल-मार्ग के इं तोनियरों को, यातायात की ज्ञरूरतों को पूरा करने के 
साथ साथ रेल मार्ग के विकास के लिए मिल-जलकर कास करना पड़ता है। इंजन को धुरो 
के ऊपर अ्रधिक से श्रधिक बोक की सोमा निर्धारित करदी जाती है। इस वजन की सीमा 
'पटरियों श्रौर रास्ते की बनाबट, पुल, ऊपरी पुलों श्रादि का बोर संभालने को शक्षित के 
आपार पर निश्चित की जाती है। घतिविल इंजीनियर द्वारा निश्चित किये गये धरो के 
ऊपर के वज्धन और चलनेवाले आ्राकार की सोमाम्रों के भीतर ही एक चतुर इंजीनियर 
इज़न में अ्रधिक से श्रधिक शक्ति और खींचने की सुगमता पंदा करने की कोशिश फरता 
'है। बह इंजन के वज्ञव को सब तरफ बॉट देने की कोशिश करता है जिससे मार्ग पर कम 
'से कम दबाव पड़ें। इजन के कुछ पहिये, जेंसा पहले बतलाया जा चुका है, सिर्फ बोझ सम्भा- 
लने के लिए बनाये जाते हे । वे खींचने में कोई सहायता नहीं करते श्रौर न शक्ति-संचालक 
पहियों से. जो सिलेण्च्रों से चलते हे, सम्बन्धित रहते है । इन जड़े हुए शवित संचालक- 
पहिर्यों के नीछे का वज़न “लसदार वज्ञन” कहलाता है। पहियों और पटरियों के 
'संघर्षरा से इंजन की खोंचने की शक्ति बंध जाने के कारण, धुरो के वज़न की सीमा- 
'नुसार इंजन इस प्रकार बनाये जाते हैं कि उस सोमसा के श्रन्दर ही धुरो के नीचे [झ्रधिक 
'से श्रधिक वज़न पड़े । भारत में मामलों किस्स के कोप्ले का प्रयोग होने के कारण बड़े 
'ब्वायलर का बनाना ज़रूरों है। इसी से श्रधिक बोक संभालनंवाले पहियों का प्रयोग भी 
'जरूरी हो जाता है। वे बडे व्यायलर के बढ़े हुए वज़न को, घ्री के वज़न की सोम! पार 
किये बिना, खींचने में सहायक होते हं । 


इंजन का वज्ञन 

प्रब यह देखना चाहिये कि प्रारम्भ से श्रब तक इंज्ञन के वज्ञन में किस प्रकार वृद्धि 
हुई है। उदाहरण के लिए, 'श्रोल्ड आाइरन साइड्स' जो ]७४॥ में अमेरिका के प्रारम्भिक 
इंजनों में था, का वज्ञन साढ़े पाँच टन था। श्राज तो श्रमरिका में चलनेवाले भाष के इंजन 
४53000 पौष्ड वज्ञषन तक के होते है। अमेरिका के कुछ बड़े इंजनों को बफ्रों तक की 
लम्बाई (00) फीद से भ्रधिक होती है; जबकि भारत के प्रारम्भिक इंजनों की लम्बाई -) 
फ़ोट होती थी । 


सुधार 

पुराने इंजन में, जिसके पिस्टन एक सीध में झ्रागगें-पीछे चलते हें, पिछले सौ वर्षों में 
कई महत्वपुर्ण सुधार हुए हें, जिनमें से कुछ तो संसार में सब कहीं लागू कर दिये गये है । 
कुछ सुधार खास खास देशों में वहाँ की जरूरतों के भ्रनुसार ल!ग किये गये है । इंजनों से भाष 
को झ्रौर भ्रधिक तापमान तक गरम करने के लिए बड़े हीटरों का प्रयोग करन, कुछ इंजनों में 
इसी भाप को एक से अधिक सिलेण्डरों में ले जाकर उनके दबाव को बढ़ाने, श्रधिक दबाव के 
ब्वायलर लगाते, व्वायलर में जाने से पहले पानी को गरम करने के उपकरण लगाने, बढ़िया 
किस्म के वाल्व गिधर लगाने तया दूसरे बहुत से सुधारों के बाद श्राज का भाष इंजन तंपार हो 
सका है । श्ररुछे श्रोर भ्रधिक संचालन के नये तरोके चाल किये गये हूँ । जेंसे, श्रमरिंका मं, 
जहाँ भाष के इंजनों का सबसे श्रधिक विकास हुआ्रा है, श्रव भाप की जगह डोज्ञल इंजन 


(॥() 


चलाये जा रहे हे । अधिक यातायात के क्षेत्रों में जहाँ इस परिवतंन में श्रधिक लागत को 
संभावना है, बिजलो के इंजन चलाये जा रहे हें। इंजन को खींचने के लिए लसदार 
वज़न पर भरोसा रखने के, वर्तमान मल सिद्धान्त की भो श्रब ग्रपेक्षा होने लगी है, यद्यपि 
इस दिश्ञा में काम झानेबाले तरीके श्रभो केवल प्रयोग की श्रवस्था में हे । 


रेल ज्ञेपलिन 

9:30)-35 के बीच जमंनी के रेल-मार्ग पर एक ऐसी सद्यीन दिखायथो दी जिसमें 
लसदार बज्ञन का सिद्धान्त लाग न था। इसे 'रेल जेपलिन' कहते थे और यह सिरे पर लगे 
हुए हवाई जहाज की तरह के पंखे से चलती थी । यह प्रतिघंटा 40) मील से ज्यादा चल 
सकती थो । इसमें हवा के प्रवाह से बचने के लिए हवा के निकास की सुन्दर रेखायें थों 
और इसमें, हवाई जहाज की तरह चाल की बेहिसाब तेज्ञो के लिए व्यवस्था की गयी थी । 
रेल ज्ञेपलिन को ऋकेनवर्ग नामक जमंन इंजीनियर ने बनाया था। हैनोवर के पास के रेल- 
मार्ग पर पहली दोड़ में इसको चाल ॥44 मोल प्रति घण्टा पहुँच गयो । लड़ाई के पहले 
पता चला कि ज्यूरिच के डा० वे सिजर नामक दूसरे जमंन भ्रध्यापक नये प्रकार को सुपर 
रेल जेपलिन बनाने में जुटे हुए हें, जिसे वह 2275 मोल प्रति घण्दा की चाल से ले जाना. 
चाहते हैं । 


जहाँ तक चाल का सम्बन्ध है, श्राज-कल के तेज्ञ चलनेवाले भाप के इंजन एक घण्ट में. 
:!) मोल से अधिक चाल से जा सकते हूँ। ब्रिटेन के 'मेलर्ड' नामक इंजन को प्रति घण्टा ।25. 
मील से भ्रधिक जाने का श्रय प्राप्त है । पिछले बीस वर्षो के ब्रिटेन के कुछ इंजनों के नीचे. 
दिये श्राइचयं-जनक कामों से पता चलता है कि आरम्भ से, जब भाषके इंजन के श्रागे-आगे 
हरकारा लाल भण्डा लेकर दोड़ाया जाता था, श्रब तक उन्होंने कितनी प्रगति की है। ब्रिटेन 
के एल, एम. एस, कारोनेशन स्काट नामक इंजन ने, 20 जून 937 को, ]58 मील का 
फ़ासला | घण्टा 00 मिनट में पूरा किया और बीच में 4 मोल प्रति धण्टा को चाल 
से चला। ]93. में 'सिलवर लिक' ने प्रति घण्टा सौ मील का श्रौसत कायम रखा। ]036 
में पप्रसेज एलोज्ञबेथ' ने आठ डिब्बों को गाड़ो को लेकर ग्लासगो से लन्‍न्दन तक 4()],4 सील 
के फासले को .34- | मिनट में ते किया । चूंकि रास्ता पहाड़ी और साधाररा था, इसलिए 
इतनी बड़ी दू्रो इतनो जल्दी ते करने में उसकी ग्रावःचर्पजनक सफलता मानी जायगी । 


भारतोय इंजनों को बनावट 


भारत में इतनो तेज़ चाल लाने को कोशिश नहीं को जाती है श्रौर यहाँ के इंजनों 
की बनावट सुख्यतः ईंधन की किस्म और उसकी बचत के झ्राधार पर निद्चित को जाती 
है । सबसे शुरू के इंजन, जो ब्रिटेन में बने थे, वहीं के कोयले से चलते थे । किन्तु [9000 
के बाद से, जब बंगाल को खानों में कोयला निकलने लगा, रेल के लिए ब्रिटन से कोयला 
आना बन्द हो गया । ]930 तक भारतीय रेलों में सबसे बढ़िया किस्म का देशी कोयला 
इस्तेमाल होता था। लेकिन कुछ ही समय पहले यह श्रमभव किया गया कि सबसे बढ़िया 
किस्म का कोयला, जिसकी उपज बहुत हो सोमित है, धातु-शोधन के लिए सुरक्षित रखा 
जाय । यहां को रेलों में भ्रब बिना गेस निकाला हुआ कोयला काम में भ्राता है। इसमें न 
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जलनेबाला भाग 8 से 20 प्रतिशत और ताप जनक तत्व ]000 बो० ठी० यू० से 
2,000 बी० दो० यू० प्रति पौण्ड तक पाया जाता है। ]4,0000 बी० दी० यू० प्रति 
पौण्ड से श्रधिक तापजनक तत्व के विदेशी कोयले की जगह इस प्रकार क॑ कोयले को काम 
में लाने के कारण कोयले की खपत बहुत बढ़ गयी है श्रोर देशी इंजनों की शक्षित पश्रोर 
वज़न के श्रन॒ुपात में कम्ती श्रा गयी है । झऔर इसोलिए भारतोय इंजनों की बनावट मे बहुत 
कुछ परिवर्तन श्रौर सुधार को जरूरत जान पड़ती है। इससे लोगों का ध्यान शक्ति के चुनाव 
की श्रोर गया श्रौर भारतीय इंजीनियरों को देश के कई क्षेत्रों में, विशेषकर जो खानों से: 
बहुत दूर हें श्रौर जहाँ यातायात बहुत श्रधिक है, बिजली क॑ प्रयोग से होनेबालोी बचत को 
जांच-पड़ताल करनी पड़ी । जब कि अ्रमेरिका में भाप के इंजन की जगह डोजल इंजन लेते जा 
रहे हैँ, अ्रभो तक भारत में, तेल को कमी के कारण, डोजल इंजन का प्रयोग बहुत कम है । 


भारत में बाहर से झानेवाले सबसे पहले इंजन बनावट में बिलकुल सादे थे । उनमे 
प्रायः: छोटे ब्वायलर लगते थे और भाप के बंटवारे के लिए स्टीफेनसन के “लिक सोशन' 
का प्रयोग होता था। वे उस समय को बिछी हुई हल्की पटरियों पर चलने के लिए इस तरह 
बनाये जाते थे कि धरो पर बहुत कम वज़न पड़े । ध्री का यह वज़न, धोरे-धीरे बाद को 
बनावटों में, बढ़ते हुए यातायात के लिए बिछायो गयो वज़नी पटरियों के हिसाब से, बढ़ा 
दिया गया । शरू के कुछ इंजनों में कोयला-पानी का डिब्बा श्रलग से लगा रहता था, किन्तु 
बहुत से इंजन टेक के श्राकार के थे जिनसें कोयला-पानी को मात्रा सीमित होती थो। 
सिलेण्डरों का श्राकार भी श्रलग-अ्लग होता था। “लार्ड फाकलंण्ड' नामक पहले इंजन के 
सिलेण्डरों का श्राकार ]3” >८ 20” और ईस्ट हृण्डियन रेलवे द्वारा 36] सें मंगाये गये 
विद्योष प्रकार के इ जनों का श्राकार 5” /८ 22” था। उनमें जुड़े हुए पहिये थे । पहले के 
इंजनों के पहियों का व्यास 5 फीट श्रौर बाद में श्रानेबालों का 6 फोट था। कुछ इंजनों 
में तीन से श्रधिक धुरियाँ थीं। इनमें श्रधिकतर “2-4-0', “2-2-2' झ्लौर '()-4-2 का भ्रबन्ध 
रहता था । 


संयोगिक विस्तार 

प्रारस्भिक विकास के समय, संयोगिक हिस्तार (कम्पाउण्ड एक्सवेनठ/न) के प्रयोग ने 
इंजनों की बनावट और श्राकार को बहुत कुछ प्रभावित किया । श्रभी तक यहू विश्वास था 
कि फ्रांस के इजीनियर इसके श्रगश्ना थे, लेकिन यह सत्य नहीं है। इसका स्पष्ट प्रमारण लेखों 
में मिलता है कि इ जनों पर संयोगिक विस्तार का प्रयोग सबसे पहले भारत में सत्तर साल 
से भी पहले किया गया था। 'दो ब्रिटिश स्टीस रेलवे लोकोमोटिव (]82,) से 92.5 
तक )' नामक श्रपनी पुस्तक में, ई. एल. एहरोन्स ने लिखा है कि (!884 से, उस समय के 
नाथ वेस्टर्न स्टेट रेलवे के लोकोमोटिव सुपरिनन्‍्ठेन्डेस्ट, चाल्स सेण्डीफोर्ड ने सवारोी श्रोर 
माल ढोने के 2-4-0 के एक इंजन को, श्रन्दर के 0” ८ 24” के सिलेण्डरों की जगह 7* 
सिलेण्डरों को लगाकर श्रौर बाहर दो ]३“ > 24” के सिलेण्डर को जोड़कर, बदल 
दिया । चारों सिलेण्डर एक ही धरी को चलाते थे और श्रन्दर तथा बाहर के संचालन करने - 
वाले डण्डे, एक ही तरफ, ]80 डिग्री पर मड़े हुए थे। इसो समय, सेण्डीफोर्ड ने एक दूसरे 


00 


इंजन को चलाने के लिए कम दबाव के सिलेण्डर पर एक टोंटी द्वारा ब्वायलर की भाष 
पहुँचाकर, दो सिलेण्डरों के संयोजन में बदल दिया। इन दोनों इंजनों के नक्शे इंगलंण्ड में 
दो सिलेण्डर के वंडल प्रणाली के चाल होने के पहले, 68. में बन गए थे ।' 

उन्‍्नोसवों सदी के श्रन्तिम भाग सें इंजन बनानेवालों ने सिलेण्डर संयोजन-क्रिया का 
बड़े उत्साह से प्रयोग किया किन्तु इस सदी के आरस्भ सें, इंजीनियरों ने स्पष्ट रूप से 
भाष-विस्तार के प्रचलित-सिद्धाग्त को फिर से श्रपनाने को कोशिश शुरू कर दो और पहले 
विश्वय॒द्ध तक कई दूसरी विश्ञाओ्रों में भी बड़े महत्वपूर्ण परिवर्तन हुए । 


सरकारो रेलों के जिनमें उस समय उत्तर-पश्चिम ओझोर पूर्वो सीमाश्रों की थोड़ी सी 
रेल थीं, इंजनों के सबबंभान्य ग्राकार निश्चित करने के प्रारम्भिक प्रयत्नों में कोई विशेष 
प्रगति नहीं हुई, क्योंकि बहुत सी महाजनी रेले अ्रपने-अपने अ्रनुभव के श्रनसार इंजन के 
झ्राकार के बारे में भिन्‍न-भिन्‍न राय रखती थों। इंजनों के झ्राकार को श्रधिक तकंपुरणं 
प्रशालो पर लाने, और लागत को घटाने के लिए सर्वंमान्य श्राधार निश्चितत करने और 
कल-पुरजों की संख्या घटाने की भरपूर कोशिश !00]0) में की गयी, जब ब्रिटिश इंजोनिर्यारिंग 
स्टेण्डड्स एसोशियेशन ने मेसस रेण्डल पामर एण्ड दिटदटन, जो उस समय सरकारो-प्रबन्ध 
की रेलों के सलाहकार इंजीनियर थे, की सलाह से भारत की बड़ी लाइन के लिए 4-0-() 
श्रोर 2 .8-() बी. ई. एत. ए. और सोटर लाइन के लिए 4-0-0 बो, ई. एस. ए. श्रेरणी के 
इजन बनाए । यही श्रेणियाँ सभी रेलों पर श्रधिकतर चालू कर दी गयीं : इनकी मुख्य 
'विद्येषताएँ थों कि इनमें स्टीफेनसन के लिक-मोशन की ज्ञगह वालशेट्ट के बाल्वगियर लगाये 
गये, बाहर सिलेण्डरों को सर्वमान्य श्राकार पर बनाया गया और सरल विस्तार की क्रिया 
चाल की गयो । जुड़ें हुए पहियों के नीचे के स्प्रिंग में, संतुलन सुधारने के लगे कुछ हेर-फेर 
'किया गया । इन्हीं इंजनों ने भारतीय रेल-यातायात के मुल्य भार को पतीस साल से भश्रधिक 
उठाया है। बहुत से भ्रब भी चल रहे हे भ्रोर श्रच्छा काम करते हूं । 


श्रधिक गर्मो पहुँचाना 

प्रधिक गर्मो पहुँचाने की प्रणाली, जो जाज॑ स्टीफेनसन के समय से इंजन-निर्मारण 
की शायद सबसे महत्वपुर्णा प्रगति है, योरुप के कुऊु देशों में पहले विश्वयद्ध के समय और 
उसके भी पहले से चालू हुई। इस झ्राविष्कार के प्रत्यक्ष लाभ को देखकर भारतीय रेल 
कारखानों में पुराने इंजनों को इस प्ररालोी पर बदलने की बड़ी-बड़ी योजनाएँ चाल हो 
गयों । ]90::-2 तक बहुत से इंजन इस प्रणाली के श्रनसार चलाये गये शौर भारत के इंजनों 
'में श्रधितापित करने की क्रिया श्रामतौर से चाल हो गयी । 


]920) के ग्रासपास, इंजनों का तकंपुर्ष तथा सर्वमान्य स्तर कायम करने के लिए, 
एक और कदम उठाया गया। ]970) की कार्यबाहियों से भारत के रेल इंजनों की किस्सों 
सें कप्तो जरूर हो गयी थी, किन्तु बाद में, यह महत्वपूर्ण काम बिगड़ गया ओर कई रेलों ने 
बो. ई. एस. ए. को सर्वसान्य श्रेणियों में श्रपने छोटे-मोटे परिवर्तन श्रौर सुधार किये। 
.02:2 तक स्थिति यहाँ तक पहुँच गयो कि पहिथों के प्रबन्ध श्रोर वाल्वगियर के विवररण 
-में समानता होते हुए भी 5000 प्रकार के इंजन भारत में चलने लगे । सभो विशेषज्ञों को यही 
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राय थी कि उत्तम संचालन ओर काफी बचत करने में, सभी तरह की सवारी और हल्के-भारी 
सामान तथा दांटिग के विशेष प्रकार के कामों के लिए ह्रधिक तर्क यक्त और सर्वमान्य 
झाकार निद्चितत करना प्रावद्ययक ही नहीं श्रनिवार्य भी हो गया है। ] 925 तक, ईस्ट इंडियन 
श्रौर जी. झ्राई. पी. रेलवे सरकार के श्रधीन भ्रा गयी । शासन के इस महत्वपूर्णा परिवतंन से 

सर्वमान्य स्तर निश्चित करने में बड़। सहायता मिली । यही समय भारतीय रेलों को 

सम्पन्तता और समद्धि का था और इसमे रेलें नए बिचारों को श्रपनाने के लिए उत्सुक थीं । 

इसी समय फ्रांस, जमंनी और रूस जसे देशों में विभिन्न दिशाओं में सर्वमान्य स्तर निश्चित 

करने का काम शुरू हुआ । 


सर्वमान्ण आधार की प्रणाली 

रुस में, जहाँ सोधियट शासत के अधीन रेऊाो का राष्ट्रीयकरर हो जका था, पहली 
पंच वर्षोप यं,जना के अन्तर्गत इंजनों का सर्वमान्य झाऊार निश्चित करता था। इस सपय 
की दो मुख्ण चाल किसमें, यात्री यातायात की जे. बो, (जोज्षफ स्टेलिन) फ्रौर माल घाता- 
यात्‌ की एए. डो, (फेलिक्स जेरजिस्श्फी / थीं। पहले भे ':-४-।' की पहियों को प्रणाली, 
0()(४) तक का अद्व-बल झोर श्रधिक से अविक जाल ४५ मील प्रति घण्टा थो । दूसरे मे 
“2-|/)-:2' की पहिषों की प्रशाली, 3 !:)॥) तक का झदव-बल, :25 से 2४ सील अति घण्दा 
की झ्ौसलत याल आर :)() टन की माल गाड़यां को ले जान को क्षमता थी । 

फ्रांस से. यदहापि !038 में राष्ट्रीफकरण हुआ, इंजन का सर्वमान्य आकार बनान 
की बहुत पहले से चोेष्ठा होने लगी थी। [0:3) तक विभिन्‍तर श्राकार और बनाबट के 
इंजनों को पेरिस और लिग्नन्स पेसीफिक्स के मूल सिद्धान्तों के श्रनुसार बनाया या बदल 
दिया गया। जर्मती सें भी इंजन, डिब्बा और रेलमार्ग के सर्वभान्य श्राधार निश्चित करने 
में अच्छी प्रगति हुई । जमंन स्टेंट रेलवे के चार सिलेण्डर के '4-8-4' के प्रमारिणत इंजनों 
ने काफ़ी नाम कमाया। उनके चोखटों के बीच 'बालदोयर' बाल्वगियर के दो सेट लगे थ 
तथा बाहरी वाल्व झलते हुए लीवरों से संचालित होते थे। जन इंजीनियर पिसे हुए 
कोयले का भी प्रयोग कर रहे थे श्ौर दस प्रतिशत से कम की राख के कोयले में उन्हें 
बहुत कुछ सफलता मिलो थो | 


भारत में, जहाँ सर्वंमान्य आधार का सदा पक्ष लिया गया और नह, 9व0) से चालू 
किए गए वी- ई. एस. ए. श्राकार के इंजनों में महत्वपूर्ण प्रगति हुई, रेल-मार्ग, पुल श्रौर रेल 
के डिव्बों श्राद में उपयुक्त विकास को सम्भावनाओं पर ]9283 से बिस्तृत विचार प्रारम्भ 
हुआ । चलनबाले डिब्बों की अ्रधिक से श्रधिक नाप, बड़ी श्रौर मीटर लाइन की मुख्य और 
शाखा लाइनों के ,लिए धुरो के श्रधिक से श्रधिक वज़न का सर्वेमान्य श्राधार निश्चित कर 
दिया गया और श्रति झ्रावदयक काम में प्रयोग होतेवाले कुछ किस्म के इंजनों के श्राकार 
की रूप-रेखा बना दी गयी । यह इंजन पहले के कीमती कोयले की जगह मामूली कोयले 
से चलने के लिए बनाए गए। इसीलिए इनमें बड़ी जाली लगी जिनसे इनका वज्ञन बढ़ 
गया। इसीलिए इन भारी किस्म के इंजनों में, या तो धुरी का वज़न अ्रधिक रखा गया . 
या ध्रियों की संख्या बढ़ा दी गयी । 
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'परीक्षण-कार्य 

93) में, भारत के रेल डिब्बों को प्रतिरोध शक्ति और इंजनों को श्रेणी और 
'गति के मूल झ्ाँकड़ इकट्ठा करने के लिए बड़ी लाइन की एक डाइनामो मीटर गाड़ो चलायो 
गयी । कुछ साल बाद, सवारी गाड़ियों की चढ़ने को विदशेषताश्रों श्रौर रेल-मार्ग के दबाव 
का श्रध्ययन करने के लिए एक आसिलोग्राफ गाड़ी चाल की गयी । इस खोज के फलस्वरूप 
बहुत से महत्वपूरण श्रॉकड़े इकट्ठ हुए श्रौर बाद के बने हुए इंजनों में नयी-नयी बातें शामिल 
की गयों जो भारत के लिए बहुत उपयोगी साबित हुईं । इस खोज के परिराम के श्राधार 
पर बने हुए सबसे नये किस्म के इंज़नों के चलने में बड़ी स्थिरता श्रा गयी है श्रौर साधाररण 
“किस्म का कोयला किफ़ायत से खर्च होता है। दुर्भाग्ययश, 03] से मन्दी का काफ़ी लम्बा 
समय प्रा गया श्र भारतोय रेलों को नये इंजनों के खरीदने में कमी करने की जरूरत पड़ी 
शोर चाल श्रेरियों के भ्रत्यधिक प्रयोग पर ध्यान देना पड़ा । यह नीति दूसरे विश्व युद्ध के 
छिड़ने तक बड़ी सफल रही । लड़ाई के बाद यातायात की श्रचानक वद्धि के कारण, देश 
में उखित प्रकार के इंजनों को कमी हो गयी । 

दूसरे विश्वयुद्ध के भ्रन्तिम दिनों में हालत बहुत खराब हो गयी, किन्तु भ्रमेरिका और 
'कनाडा से, पुरानी भारतीय 'एक्स डी' श्रोर 'एक्स ई' श्रेणियों से मिलते-ज लते, ]0()0 
से कुछ प्रधिक इंजनों के श्रा जाने पर दज्षा में कुछ सुधार हुग्रा। श्रमेरिका के इन इंजनों 
से भारतीय रेल प्रणाली में पहली बार बड़ पेमाने पर अ्रमेरिका की विशेषताश्रों का समावेश 
हुश्ना । रेल-इंजन मानक समिति ने जो रेलबे बोड को प्पनाने योग्य बातों पर सलाह देतो 
रहती है, इन विद्वषताश्रों की सावधानी से छान-बीन की । इन नये इंजनों की बहुत 
सो बात लड़ाई के बाद के सर्वमान्य ग्राकार में शामिल कर लो गयीं श्रौर भारतीय इंजनों 
पर ब्रिटेन की छाप फोको पड़ने लगी । 


युद्ध के बाद विकास 

लड़ाई के बाद के भारतीय इंजन यहां की स्थिति श्रौर देशी कोयले के श्रनकूल बनाये 
'गये श्लौर भारतीय रेल-मार्गों के लिए विजश्वेष रूप से उपयुक्त हे । इनके बनानेवालों ने जान- 
बम कर धुरो पर श्रधिक वज्ञन का प्रथधोग नहीं किया है ताकि रेल-मार्गों श्रौर पुलों को 
मज़बूत करने में पेसे शोर इस्पात के खर्च में बचत हो। नयो श्रेणियों में धरी का सबसे 
अधिक वज्तन ]8$ टन तक सीमित कर दिया गया है और इंजन को भलीभाँति चलाने का 
विशेष ध्यान रखा गया है, तथा नयो बनावट में. इंजन की चालीस वर्ष की जिन्दगी के लिए, 
शबित और चाल में काफो वृद्धि कर गयो है। वाल्वगियरों में बेलशेयर बनावट के होने पर 
भी, उसी हिसाब से सुधार कर दिये गये हें । ब्वायलरों में, नीची श्रेणी के कोयले की श्रच्छी 
खपत के लिए जगह बढ़ा दी गयी है और भ्रधितावित भाप का तापक्रम ऊँचा कर दिया 
गया है। 

पहले के सर्वमान्य इंजन, डाइनामो मीटर की परीक्षा में, प्रति श्रइव-बल-घण्टे में 
)9 से :() पोण्ड को भाप खपाते हुए पाये गये । नये किस्म के इंजन, भ्रधिक झ्रधितापित 
भाप के ऊंचे तापक्रम और बहुत श्रच्छे बंटवारे के फारणा, प्रति श्रदव-बल-घण्टा ]0 से ]7 
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'पौण्ड को भाप खपाते हें, श्लोर सब तरफ पूरी किफायत करने पर तो उनमें प्रति प्रदव-बल- 
घणष्टा ]5,5 पौण्ड से भी कम भाष खर्च होती है । ब्वायलरों को कुशलता में भो, हर प्रकार 
के कोयले के लिए, पहले के इंजनों के मुकाबले, बहुत कुछ प्रगति हुई है। झ्राजकल के 
कोयलों को श्रधिक राख के लिए ज्यादा बड़े पलड़ लगाये गये हैं । हतने सुधारों के बाद भो 
नये इंजनों को बनावट में भारतीय इंजनों की परम्परागत सादगी बनो हुई है और वे, कोयले 
को किफ़ायत के बजाय, कम ख् श्रौर मज़्ब॒तों के प्रमूख उद इय पर बनाये गये हैं। अपने 
कार्य मे ज़रूरत पड़ने पर अधिक भार को खींचने तथा तेज्ञ चलने की उनमें काफ़ी शक्ति 
'मोजूद है । 

नयी श्रेणियों की बनावट में सर्वसान्य श्राधार निश्चित करने की सफलता भी 
विज्वेष उल्लेखनीय है। सालगाड़ो और सवारी गाष्डी के इंजनों के ब्वायलर, कोयले के 
डिब्ब, धरी के बक्से, स्प्रिग, ब्वायलर पर लगे साप्तान, वाल्वगियर, श्रापस में बदलें जा 
सकते है । बड़ी लाइन और मोटर लाइन के इंजनों की बनावट सामान्यरूप से एक हो तरह 
'की है, जिससे उनके श्रारक्षण की प्रणाली भी सर्वेमान्य ग्राधार पर कायम को जा सकतो 
है । ऐसी धारएा है कि बड़ी लाइन को नौ शऔर मोटरलाइन को छ: श्रेरिययों सभी भारतीय 
रेलों में काम भ्रा सकती हूं; इनसे कार्य के श्राघार पर विद्येष प्रकार के संचालन में कोई श्रन्तर नहों 
'पड़ेगा। इस प्रकार, यह श्राद्ञा को जाती है कि परानी श्रेरियों की जगह इन श्र रिपयों को श्रधिक 
चाल करने के साथ साथ भारत के इंजनों की विभिन्‍न श्रेरिणययों की कुल संख्या धीरे-धीरे 
पचास से भी कम हो जायेगी । इस संख्या को तुलना ॥027 की 200 श्रेणियों और 
]00.)-2 की 377 श्रेणियों से की जा सकती है । 

भारत ने कुछ क्षेत्रों में दूसरो शक्ति को इस्तेमाल करने के तरोके भी अपनाये है । 
घाट के ऊपर, बम्बई से पूना श्रौर बम््ई से इगतएरी तक बिजली के इंजन चलते हे । इस क्षेत्र 
में ग्रधिकतर बिजली जल से पंदा की जाती है। उनकी सहायता के लिए ताप-उत्पादन का 
एक स्टेशन स्थापित किया गया है। कुछ क्षेत्रों में, विशेष कर कोयले की खानों से दूर के इलाकों 
में, डीजल इंजनों से कुछ काम लिया जाता है। बहुमत योजनाश्रों को वृद्धि ग्रौर तेल को 
शद्ध करने के कारखानों के विकास के साथ भत्रिष्य में, बिजली और डोजल से चलने वाले 
हंजनों के प्रयोग में व्रद्धि की श्राशा की जातो है । किन्तु, भारत सें, श्रभोी वर्षों तक भाष 
के इंजन की ही प्रथानता रहेगी । पिछले तोन वर्षो में इस सम्बन्ध में महत्वपूर्ण प्रगति यह 
है कि भारत में श्रव. सबसे नए किस्म के इंजन, चितरंजन के कारखान आर टाटा लोको- 
सोटि६८ एण्ड इंजीनियरिंग कम्पनी, जमशेदपुर में बनाए जाते है । 


]4 गाड़ी चालू रखना 


भ्राज जब हम रेलगाड़ी में सबारी करते हैं, तो हमें ग्रठारहवीं सदी के अपने पूर्वजों: 
के प्रिय घोड़े पर सवार होने के समान भय श्रौर चिन्ता नहों होती । हमें केवल श्रारास 


की जगह पाने को चिन्ता श्रोर मियत समय के बाद गाड़ी के पहुँचने का डर रहता है ! थोड़ी 
देर के लिए भी कोई यह नहीं सोचता कि रेलगाड़ी का यांत्रिक जाल बड़ा जटिल है । उसके 
नियत समय पर पहुँदता तेज़ चाल से हिफ्काजत के साथ वार, इंजन, डिब्बों, रेल- 
सार्ग, सिगनल आदि हजारों छल-पुरजों को ठीक-ठीफ शोर सावधानी के दाथ बेठाने झोर 
ठोक से चलाने पर निर्भर है। किसी स्टेशन पर पहुंचकर यश जद अपने लिए साफ़ सुधरा 
डिब्बा श्रोर सुरक्षित स्थान पाता है, जब वहु एक दर्जन या अ्रधिक डिण्यों की पुरी गाड़ी के 
ग्रागे दानवी इंजन को, भाष छोड़ते हुए. घुठ़-दोड़ के विज्ञान घोड़ की तरह फुफकारते झोर 
हत्था खींचते हो 00, 60 या 70 मील प्रति घण्टा की चाल से दौड़ पड़ने के लिए श्लातुर 
होते देखता है, उस समय वह यात्रा के आनन्द और श्रनेक प्रकार के रू-छण्डों को देखने की 
कल्पना में डूब जाता है । बह यह नहों सोचता कि उत्की यात्रा के इन अ्रदभत साधनों को 
जूटाने में, उसके श्राने के पहले, कितती दोड़-धूप, मेहनत और सावधानी बरती गयी है। 
उसको यह भान ही नहों होता कि इंजन को सुधारने श्र ठीक रखने, डिब्बों की सफाई- 
रंगाई, खिड़कियों श्रौर शीशों को साफ सुयरा रखने, बेठक की गहियों में ग्रारामदेह कमानियाँ 
लगाने, ब्रेक श्रौर उससे जुड़े हुए पहियों को दुरुस्त रखने और पहियों को टोक-ठीक एक 
सीध में करने के लिए देश भर के दर्जनों कारखानों में हजारों श्रादरियों ने काम किया है। 


उनको सुनिश्चित यात्रा के लिए हजारों श्रादमी उनकी सुख-सुविधा भ्रौर रास्ते को 
ठोक बनाये रखने का काम करते हैं। चुंकि वे ग्रनेक प्रकार की स्थितियों श्रौर ऋतुग्रों में 
प्रायः बाहर काम करते हैं। इसलिए हमें उनका ध्यान भले न हो; किन्तु रास्ते की देखभाल 
रखने वाली इसी पलटन ने भारतीय रेलों में सुरक्षित यात्रा का स्तर ऊँचा रखा है। 


हजारों छोटे-छोटे स्टेशनों की चर्चा भी जरूरी है, जिनसे होकर तेज्ञ गाड़ियाँ धूल 
के बादल छोड़तो हुई निकल जाती हैं, किन्तु वहाँ भी गाड़ियों के श्राने-जाने और सिगनल, 
कंची श्रादि का प्रबन्ध करने के लिए कर्मचारी रखे जाते हैं, जो गाड़ियों को ठीक समय पर 
और सुरक्षा से चलाने के लिए प्रावश्यक हैं | 


बड़े-बड़े स्टेशनों पर इंजन ्रौर डिब्बों को प्रावश्यक देखभाल करने के शेड बने हुए. 


हैं। हर यात्रा के बाद, उनकी जाँच, सफ़ाई श्रौर जरूरी मरम्मत की जाती है, श्रौर उनमें 
कोयला-पानो, तेल और पग्रीज्ञ ग्रादि भरा जाता है। माल के डिब्बों की भ्रक्सर रास्ते में भो 
जाँच की जाती है फ्रोर जो खराबियाँ यातायात-याईड में नहीं सुधर सकतीं, उन्हें ठीक करने, 
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के लिए डिब्बे गाड़ी से काट कर कारखाने में भेज दिये जाते हैं । 


इंजन, डिब्यों श्रादि की पुरी मरम्मत सुसम्पन्त कारखानों में समय-समय पर होतो 
रहती है। हर रेलवे में इंजन भौर डिब्बों की मरम्मत के लिए झ्पने कारखाने सुविधाजनक 
स्थानों पर बने हुए हैं। भारतीय रेलों के प्रबन्ध व नियंत्रण के कारखानों, शेडों श्रौर मरम्मत 
को जगहों को देखते हुए यह कहना श्रतिद्ययोक्षित न होगा कि वे संसार के सबसे बड़े श्रोद्यो- 
गिक आयोजनों में हैं । 


शरू के कारखाने 

इतनी बड़ी श्रौद्योगिक व्यवस्था का श्री गणेश बहुत सुक्ष्मरूप से हुश्रा। भारत में 
जब रेलें बनों, तो यह समभ्धा गया कि यहाँ पर माम्‌ली मरम्मत ही हो सकेगी श्रौर जरूरत 
के छोटे और सभो मामूली कल-पुर्जे, खासकर इ जनों की ढिबरी और पेंच तक, इ गलेण्ड से 
सेंगाने पड़ेंगे । मामूली मरम्मत के लिए, जी. श्राई. पी. रेलवे ने ।854 में बायकुला में एक 
छोटा कारखाना खोला । ईस्ट इण्डियन रेलवे ने, अनहोनो घटनाश्रों के कारण, श्रधिक साहस 
दिखाया । पहला इंजन भूल से श्रास्टरेलिया चला गया श्रौर सवारो-डिब्बों को लानेबाला 
जहाज समुद्र में डूब गया। इससे सवारी-डिब्बों का भारत में बनाना ज़रूरी हो गया । इससे 
यह भी झ्ाशा होने लगी कि स्थानीय कारीगरों झ्लौर साधनों के बल पर, देश में रेल-कार- 
खाने बनने लगेंगे। ईस्ट इण्डियन रेलवे ने हावड़ा में इंजन और गाड़ी बनाने का एक 
कारखाना चाल किया। शीघ्र ही यह भ्रनुभव किया जाने लगा कि कार्य की विशालता 
झोर श्रावश्यक शिक्षित कारोभरों को प्राप्ति के साथ-साथ हावड़ा में इसके विस्तार की और 
दूसरी उच्चित सुविधाएँ नहों हैं । इसीलिए, इंजन श्लोर गाड़ो बनाने का एक बड़ा कारखाना 
जमालपुर में ।802 में खोला गया । 


पश्चिमी भारत में, जी० श्राई० पी० रेलवे के बम्बई के कारखाने को छोड़कर 
बस्बई बड़ोदा और सेण्ट्रल इण्डिया रेलवे ने 8506 में सुरत के पास श्रमरौली में एक कार- 
खाना बताया । इस कारखाने के चिह्न श्राज भी उत्तरान स्टेशन के पास ताप्ती नदी के 
उत्तरी किनारे पर मिलते हैं । इन कारखानों का ऐतिहासिक महत्व है क्योंकि ये उसी जगह 
के पास बनाये गये जहाँ पहले-पहल प्रंग्रेज भारत में उतरे और सूरत में भ्रपनी पहली बस्ती 
बसायी थी। श्रमरोलोी कारखाना, तिकोनी छत का लकड़ी का बना था। धसकी बनावट 
बहुत सादी थो। बायकुला, हावड़ा श्रौर भ्रमरौलो के कारखानों में खास-लास मशीनें, और 
श्रौजार इंगलेण्ड के बने हुए थे। इनमें इंजन के खराद, बरमें, ढाँचा और श्राकार बनाने को 
मशोतनें, दबाने के यंत्र, चूड़ीदार भारी सामान को उठाने के जेक, इंजन श्रादि को ऊपर 
उठानेबाली मशीनों के साथ-साथ लाइन बनाने के तरह-तरह के ओऔज़ार भी शामिल थे । 
इन मशोनों को भाप द्वारा संचालित इंजनों के साथ पट्ट लगाकर चलाया जाता था । 


रेलवे को बस्तियां 

86 - में, जिस समय जमालपुर का कारखाना बन रहा था, बम्बई के पास परेल 
में 35 एकड़ जमीन ली गयी और बड़ी-बड़ी मरम्मतों के लिए एक बड़ा कारखाना बनाने 
का काम शुरू हुआ । ये दोनों प्रायोजन रेलों के इंजीनिय रिंग-विकास के झ्रारम्भ का महत्व- 
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पूर्ण भंग हैं । इसके बाद वेशभर में कई छोटे-बड़े कारखाने नये से नये ढंग की सशोनें लगा- 
कर बनाये गये । इनमें इंजनों, माल झोर सवारी-डिब्धों की मरम्मत झौर संचालन से 
सम्बन्धित दूसरे काम ही नहीं, रेल फे काम झानेवाले बहुत से पुरजे भी बनने लगे । 


देश भर में छोटो, बड़ी शोर मोटर लाइनों के कारखाने बने हुए हैं जिनमें परेल, 
मांगा, दोहाव, जमालपुर, खड़गपुर, लिलुझा, कंचरापारा, पेरम्व्र, गोल्डन रॉक, जारबाग 
प्रजमेर, गोरखपुर भोर हुबलो के कारखाने भ्रधिक प्रसिद्ध हैं। परेल, माटुंगा, पेरम्ब्र, 
चारबाग, ध्रजमेर, गोरखपुर भौर हुबलोी के कारखाने बड़े-बड़े दाहरों में हें। जमालपुर, 
जड़गपुर, गोल्डेन रॉक, बोहाद, कंचरापारा झौर कुछ दूसरे कारखानों के लिए देहातो क्षेत्र 
चुने गये । धीरे-धीरे इनके श्रासपास नगर बस गये । इन्हीं नगरों को मुख्यतः रेलवे बस्तियाँ 
कहा जाता हैं। जमालपुर का कारखाना करीब ]50 एकड़ जमीन पर बना है और नगर 
कई वर्गमोल में फंला हुआ है । यही हाल खड़गपुर, गोल्डेन रॉक, दोहाद झभौर कंचरापारा 
के कारखानों का भी है । 


ग्रात्म-निर्भरता 

शरू सें इंजन श्रोर डिब्बों में काम भ्रानेबाले लगभग सभी कल-पुरजे ब्विटेन से मेंगाये 
जाते थे, लेकिन ये सब सामान देश में ही तंयार हों, इसके लिए रेल कारखानों श्रौर यहाँ 
की दूसरी फंक्टरियों में इनक। बनना धीरे-धौरे शुरू हुआ । इससे बहुत से सम्बन्धित उद्योगों 
के विकास में सहायता मिली है। रेल कारखानों में हज़ारों श्रादर्मियों को पेघीदा मशीनों 
के चलाने की शिक्षा का सुन्दर भ्रवसर मिला है जिससे भारत के दूसरे उद्योगों को भी सीखे 
सिखाये आदमी मिलते रहते हैं। सब से बड़ो बात यह है कि उन्होंने ऐसी हालत करदी है 
कि भारत श्रव इंजन, साल शोर सवारी डिब्बों को पूरे तौर से बनाने के योग्य हो 
गया है । 


दोनों विश्वयुद्धों में, इन कारखानों में केवल सरम्सत का ही काम नहीं, बहुत झ्राव- 
श्यक सामान भी तेयार किये जाते रहे जो पहले बाहर से मंगाये जाते थे । 

बिजली के विकास से रेलों को अपने निजी बिजली घर बनाने पड़े जिससे सारे देश 
में छोटे-बड़े बहुत से बिजली-घर बनकर तंयार हो गये। रेल के बिजलो-घर देश के 
उत्पादन केन्द्रों में सबसे बड़े हैं। इन केन्द्रों से बिजलो के रेल-मार्गों, स्टेशनों में रोशनी, कुछ 
कारखानों, बिजलो गाड़ियों के संघालन भ्ोर कुछ दूसरे नगरों में भो रोधनो के लिए बिजली 
दो जाती हे । 


'बिजली-दशक्ति 


899 में, जमालपुर में रेलवे का पहला उल्लेखनीय बिजली घर बना। इस दाक्ति- 
उत्पादन केम के व्वायलर-धर में इकहरे ढोल के समान हाथ से कोयला भोंकने वाले 
ब्वायलर थे, जिनसे झागे-पोछे चलने वाले पिस्टनों द्वारा भाष के इंजन संचालित होते 
थे। भाष के यह इंजन 220 बोल्ट की डो० सो० करेष्ट के डाइनमों चलाते थे। श्राज 
जमालपुर बिललो-घर में 838,00 किलोबाट बिजलो पेदा करनेवाला भाष संचालित यंत्र 
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लगा हुप्रा है। खड़गपुर के बिजली-घर में 8,200 किलोवाट बिजलो पेदा होतो 
है। रेलवे का सबसे बड़ा और प्रत्यन्त श्राधुनिक बिजलो-घर बम्बई से तीस मोल दूर 
चोल में है जिसमें 40,000 किलोबाट बिजलो पेदा हो सकतो है। कुछ वूसरी झाषुनिक 
सशीतों के लग जाने पर, चोल के बिजली-घर को उत्पादन दक्ति |30,000 किलोबाट हो 
जायेगी | 


भारतोय रेलों के छोटे उद्योगों में इनके छापेखानों का उल्लेख किया जा सकता है। 
इनमें से कुछ, खासकर बम्वबई, कलकत्ता और मद्रास जंसे राजधानी के नगरों के छापेल।नों 
को तुलना देदा के बड़े से बड़े ग्राधुनिक ढंग के छापेखानों से की जा सकतो है । 

रेलों के झपने नियंत्रण और संचालन के ये कुछ प्रधान प्रयास हैं। बहुत से 
उद्योग-धन्धे मुख्य रूप से इनको बहुत सी जरूरतों को पूरा करने के लिए खड़े हो गये हैं । 
इस्पात उद्योग से, रेल को पटरो, ब्वायलर, धुरी, टायर तथा पेंच, रिवेट, तार, कोल और 
कब्जे जंसी छोटो-छोटी चीज़ें तेयार होतो हैं । दूसरे उद्योग, रबड़ के सामान, धातु को साफ 
करने वाला कपड़ा, रेत का कागज, चक्की के पहिये, तोलने की मशीन प्रादि तेयार करते 
हैं। बिजलो को बत्तियां, तार, छत के पंखे ओर सिगनल तथा पझब्नन्तर्पाशन यंत्रों के बहुत से 
सामान देश्ञ में तंयार हो जाते हें । गाड़ी को बत्तियों की बंटरी भो झ्ब भारत में बनने 
लगी है । रेले बहुत बड़ो तादाद में स्वदेशी चसड़ा, नकलो चमड़े का कपड़ा, श्रौजार, रंगने 
को कूंचियाँ, फ़र्श का मोमिया कपड़ा, सूती कपड़ा श्रादि सामान भी खरोदतोी हैं । 


'इसलिए, रेल शभ्रब केवल संसार के सबसे बड़े उद्योगों में एक उद्योग हो नहीं है, बल्कि 


उसने भारत के झ्ौद्योगिक विकास को बढ़ाने में कई तरह से सोधो सहायता की है, श्रौर इस 
प्रकार वेश के भ्रोद्योगिक विकास में बड़ा भारी योग दिया है । 


58. चितरंजन 


चितरंजन के रेल-इंजन कारखाने शौर खघितरंजन के नये नगर पर झ्राधूनिकता की 
छाप है। ये दोनों स्वतंत्र भारत की भावनाश्रों के सूचक हैं। नगर झ्लौर कारखाने का नाम- 
कररा, स्वर्गीय देशबन्धु चितरंजन दास के नाम पर है। जो भारत के सर्वश्रेष्ठ पुरुषों में थे 
और जो राष्ट्रीय स्वतंत्रता संग्राम के साहसी योद्धा, वूरदशों नेता श्रौर विचारक थे। 


चितरंजन कारखाना, नवीनतम यंत्र श्रौर मशीनों से सम्पन्न हे भश्नौर देश के 
सबसे श्राधनिक उद्योगों में से है। [9080 में इसमें तीन रेल के इंजन बनकर तेयार हुए । 
किन्तु बाद में इसका कम तेजी से बढ़ा । 05] में 0 और 952 में 3) इंजन तेयार 
हुए । प्रतिवर्ष |20) इंजन श्रौर 50 अतिरिक्त ब्वायलर बनाना इसका प्रधान लक्ष्य है, जिसकी 
श्रगले कुछ वर्षों में पुरा होने की श्राशा है । 


भारत जंसे देश में, जहाँ नगरों को श्राय युग श्रौर सदियों में नहीं, हज़ारों वर्षों 
में गिनी जाती है, चितरंजन नगर का प्रभी शेशवकाल समभना चाहिए। पाँच बर्ष पहले, 
इस कारखाने के विशाल स्थल में ग्रघिकतर घने जंगल, ऊसर और बिना जोते हुए धान के 
खेत थे। प्रासपास के कुछ गाँवों में श्रादिम जाति के लोग रहते थे जी श्रब भी नगर से कुछ 
मील दूर रहते हैं। भ्रय यह श्राशा होने लगी है कि चितरंजन, यदि श्रभी नहीं, तो श्रागे 
चलकर भारत के सुचारुरूप से प्रायोजित, सुन्दर शौर स्वच्छ बनावट के श्रोद्योगिक नगरों में 
गिना जाने लगेंगा। 


प्रायोजना 


भारत के स्वतंत्र होते ही रेलवे द्वारा श्रारंभ की गयी योजनाश्रों में चितरंजन नगर 
प्रोर इंजन-का रखाने का काम सबसे पहले हाथ में ले लिया गया। ]947 में बतंमान स्थल 
की श्रन्तिमरूप से चुना गया और इंजन-कारखाने तथा नये नगर की योजना तेयार की 
गयी । पाँच वर्ष को छोटो श्रवधि में सात बगंमील से श्रधिक की ऊँची-नोची भूमि पर स्वच्छ 
और झआ्राधुनिक श्रौद्योगिक नगर बनकर तंयार हो गया है जिसमें 5,000 से भ्रधिक परिवार 
रह सकते हैं। कारखाने का क्षेत्रफल 8,80,00() बर्ग फीट हैं । बाड़ों प्लौर दफ्तरों को जोड़- 
कर इसका क्षेत्रफल दस लाख वर्ग फोट से भ्रधिक है । इसके बनाने में ।],0()0 टन इस्पात 
झोर ]7,00,000 घन फीट सोमेन्ट लगी। कल-पुरजे जोड़ने का सबसे लम्बा बाड़ा ],800 
फोट लम्बा, 2]2 फीट चोड़ा श्रोर 75 फीट ऊँचा है। चितरंजन-कारखाने में विभिन्‍न प्रकार 
को झ्राधुनिक ढंग को, 985 मशीनें लगी हुई हैं, जिनमें इंजन के 5,000 से भ्रधिक कल- 
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पुरजों का 80 प्रतिशत भाग तेयार किया जा सकता है। इस सफलता पर किसी दासन झौर 
इंजीनियर-समह को उचित गव॑ हो सकता है । 


चितरंजन नगर 


चितरंजन का निर्मार/ लगभग ]4 करोड रुपये की लागत से हुआ हे । यह नगर 
ऊँची-नोची भूभि के श्रासपास बना हुआ है । सकान, एक के ऊपर एक, चढ़ते हुए दिखाई 
देते हैं । रात में बत्तियों का दश्य बड़ा ग्राकर्षक मालूम होता है। काफ़ी सात्रा में साफ पानी 
पहुंचाने का हर मकान में प्रबन्ध है। बिजलो सस्ती है भ्रौर श्रासानी से मिल जाती है । छोटे- 
छोटे मकानों में भी सफ़ाई का श्रच्छा प्रबन्ध है। साधारण कमंचारो के लिए भ्रच्छी जगह 
श्रोर कम किराये को देखते हुए, चितरंजन की श्रनेक सुविधाग्रों को तुलना संसार के किसी 
भी वेश से की जा सकती है । इंटों के सबसे छोटे दो कमरों के साफ-सुथरे मकान में सीमेन्ट 
को छत श्रौर फर्श, एक बरामदा, स्तान-घर, रत्तोई-घर तथा बाहर फुलवाड़ी की काफ़ो जगह 
होती है । कुछ श्रेणियों के श्रकुशल कर्मचारियों को मकान का किराया नहीं देना पड़ता । 
रहने की जगह का श्राकार और स्तर कमंचारियों के पद श्रौर बेतन के श्रन॒ुपात से घटता- 
बढ़ता है । नगर इस तरह बसाया गया है कि श्रणी विशेष के कर्मचारियों का किसी एक 
क्षेत्र में जमाव न हो, फिर भी निचली श्रेणी के कमंचारियों को कार्य-केन्द्रों श्रौर सामाजिक 
चहल-पहल की जगहों के बिलकुल पास रखा गया है। नगर के केन्द्र में दूकानें हें। कमे- 
चारियों के लिए क्लब, धिनेमा श्रौर उनके बच्चों के लिए सकल और खेल के मंदान हैं । 
कर्मचारियों तथा उनके परिवारों के लिए श्रच्छे श्रस्पताल व दवाखान हैं। जन-स्वास्थ्य विभाग 
के प्रयत्तों से वियेले मच्छचों से भरा हुप्रा केज, अश्रत्त मलेरिया से उक्त हो गया है । श्रनुकूल 
जलवायु के कारण बितरंजत एफ प्रकार का 'स्वास्थ्य-स्थल” बन गया है । 


कारखाना 


इस कारखाने की मशोनें श्राधुनिक ढंग को हैं जितसे विभिन्‍न प्रकार के व्यवपाय 
चलाये जा सकते हैं । यहाँ पर ढाँचे बनाये जाते हैं, ढलाई, गढ़ाई श्रौर लोहारो का काम 
हीता है, साँचे गलाये जाते हैं, इस्पात गरम होता है, ठीक नाप के औजार व पुरजे बनते 
हैं, ब्वायलर तेयार होते हैं श्रौर कल-पुरजों को जोड़कर इंजन खरे ५ए जाते हैं । बहुत से 
देशों में इंजन के कई कल-पुरज सहायक उद्योगों से खरोदे जाते है। किन्तु चितरंजन में इनमें 
से भ्रधिकांश को कारखाने में ही बनाने का प्रबन्ध किया गया है, क्योंकि भारत में इसके सहा- 
यक उद्योग नहीं के बराबर हैं। कारखाने के यंत्रों से लगभग 80 प्रतिशत कल-पुरजे बनने 
की ग्राशा की जातो है | श्रभी कुछ समय तक रोलर वेयरिंग, ब्वायलर ट्यूब ओर कुछ 
विशेष प्रकार के इस्पाती खण्डों को बाहर से मंगाना पड़ेगा। ऐसी श्राशा है कि श्रगले 
कुछ वर्षों में ये सामान भो भारत में बनने लगेंगे । 


चितरंजन के विभिन्‍न भ्रंग एसबेंसटास की साफ़-सुथरी नालोदार चहरों के बने हुए 
दक्षिणी, केन्द्रीय और उत्तरो भागों में बेंटे हुए हैं । दक्षिणी भाग में ढाँचे बनाने का इतैर लोहा- 
पीतल की ढलाई का काम होता है। केन्द्रीय भाग में लोहा र-खाना, गढ़ाई-घर है झ्ौर भारो- 
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हल्की मशीनें लगी हुई हें। उत्तरों भाग में, पूर्व से पच्छिम को समानान्तर जाने वाली तीन 
पट्टियाँ हैं, जिनके उत्तरी कोने में ब्वायलर का कारखाना, केन्द्र में इंजत जोड़ने-मिलाने भौर 
उसके कोयला वाले डिब्बे, ढाँचे झ्रादि बनाने के कारखाने हैं। दक्षिणी कोने में तेयार 
कल-पुरजे इकट॒ठा किये जाते हैं। इस प्रबन्ध से इंजन जोड़ने के कारखाने में, समय-समय पर 
बायलर-घर से ब्वायलर, मशीन-घर श्रौर गोदाम से प्रनेक प्रकार के कल-पुरजे, पहुँचते 


रहते हैं। कारखाने के पच्छिमी किनारे से चलकर पूर्वो किनारे के छोर तक पहुँचते-पहुँचते 
इंजन और कोपला-डिब्बा बनकर पुरा हो जाता है । 


इंजन के कल-पुरजों के बनाने का नियमित उद्घाटन, स्वर्गोय देदाबन्धु चितरंजन 
दास को विधवा पत्नो, श्रीमतो बसन्‍्ती देवी ने 20 जनवरी ।950 को किया झोर भारत 
के राष्ट्रपति डा० राजेन्द्र प्रसाद ने पहली नवम्बर 950 को, कारखाने का पहला इंजन 
चाल किया तब से दिसम्बर 952 के भ्रन्त तक, चितरंजन में 49 इंजन बन चुके हैं । 


चितरंजन के इंजन 

इस समय चितरंजन में, मालगाड़ियों के लिए, डब्ल्यू० जी० श्रेणी के इंजन बनाये जा 
रहे हैं। उनमें “2-8-2” श्रेणी के पहिये लगे होते हैं श्रौर घुरी का वज्ञन 8.5 टन रहता 
है। यह इंजन, जो रेलवे बो्ड के केन्द्रीय. मानक कार्यालय द्वारा तेयार किये गये नमूने पर 
बनते हैं, इप्त प्रकार बनाये जाते हैं कि इनमें मामूली किस्म का देशी कोयला बहुत कम खर्च 
हो, सुचारुरूप से भाप निकले श्र चलने में पुरी स्थिरता रहे | डब्ल्यू० जी० श्रेणी के इंजन 
को भट्टी को चलनो के एक बर्गंफूट में, श्रधिक से अधिक | 38 पौण्ड प्रति घण्टा बिना जलाया 
कोयला भोंका जाता है श्रोर 88,890 पौण्ड चलन-शक्ति पंदा होती है। भारत को पिछले 
सोलह वर्ष की भरपुर छान-बीन के फलस्वरूप श्रधिक् बचत करने वाले ब्वायलर, भाप को 
प्रत्यधिक गरम करने वाले कल-पुरजे औ्रौर उत्तम प्रकार के वाल्व गियर तयार हो गये हैं श्रौर 
इन सब विशेषताओं को नये इ जनों में ज्ञामिल कर दिया गया है । 


रेलबे विकास का चितरंजन एक सीमा चिह्न है, किन्तु भारतीय हैं जन के निर्मार 
का इतिहास बहुरूपो है। ]855 में, ईस्ट इण्डियन रेलवे के जमालपुर के कारखाने में सबसे 
पहले इंजनों का बनना शुरू हुप्रा। मीटर गेंज लाइन का पहला इंजन, 090 में, बम्बई 
बड़ोदा एण्ड सेण्ट्रल इण्डिया रेलवे के श्रजमेर के कारखाने में बना । यह सराहनीय सफलता 
थो, क्योंकि पहले-पहल इंगलंण्ड हो श्रकेला देश था जहाँ इंजन बनाये जाते थे और श्रमेरिका 
में तो “वेस्ट फ्रेण्ड भ्राफ़ चाल्संटन' नामक पहला इंजन ]830 में बना । कुछ ही वर्ष बाद 
जमेनो झोर फ्रांस में भी इंजनों का बनना शुरू हो गया। पिछली सदो में, 89() के झ्ास- 
पास, इन देशों को छोड़कर, बहुत कम कारखाने थे जिन्हें इजनों के बनाने में उल्लेखनोय 
सफलता मिलो हो । 


इंजनों का निर्माण 


जमालपुर कारखाने का बना हुआ पहला इंजन, करोब 3४3 साल काम में झाने के 
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बाद, ]932 में हटा दिया गया । इसके ब्वायलर प्लेट, धुरे झौर ढाँचे के प्लेट ही बाहर से 
मेंगाये गये थे । इस इंजन की कुल लागत 33,0(0 रुपये थी। :99 झौर ]023 के बोच, 
जमालपुर के कारखाने में, इजनों की सरम्मत झौर संभाल के देनिक कार्य के झलावा, 
'(0-6-0*, '(0--6-4' और “'0--6--2” श्रेणी के 2]4 बड़ी लाइन के इंजन झौर 03 
ब्यायलर बने । 


8980 में, प्रजमेर के कारखाने में बना हुआ पहला इंजन, मीटर लाइन का 
(0-(-0 अ्रणी का था। इसमें छः पहियों का कोयले वाला डिब्बा था, इसके सिलेण्डर 
4 2८ 20 इंच स्ट्रोक के थे श्रौर ब्वायलर का दबाव ]40) पी० एस० भाई० था। इसका 
वज्ञन 304 टन था श्र माल ओर सवारी दोनों गाड़ियों के लिए बनाया गया था। बाद 
के सात वर्षों में, इसी प्रकार के 9 इंजन शोर बनाये गये । ]90009 में एक बड़ा कार्यक्रम 
बनाया गया श्रोर सवारी गाड़ी के लिए पी. श्रेणी के पाँच बड़े-बड़े इंजन बनाये गये, जिनके 
साथ छः: पहियों का कोयले वाला डिब्बा था। ये इंजन '4-0..0' श्रेणी के थे श्ौर 6]-2 
टन भारी थे। :23 तक इस प्रकार के 03 इ'जन चालू हुए। ]03]-38 के बीच इंजन 
निर्माण के क्षेत्र में श्रोर भी श्रधिक उन्नति हुई। 'वाई डी', वाई बी', श्र 'वाई एफ' श्र रणी 
के 85 श्राई० ग्रार० एस० इंजन बनाये गये जिनमें भारतीय इंजनों के उस समय तक के 
प्राकार सम्बन्धी सभी सर्वमान्य सुधारों को शामिल किया गया। विदेश से भ्रान वाले 
५4-4-4* श्र शी के अन्तिम दस इंजन !950 में बतकर भ्रा गये । ये इंजन भारत से भेजे 
गये नसूने और श्राकार पर बताये गये थे। श्रजमेर के कारखाने में, बम्बई बड़ौदा औौर 
सेण्ट्ल इण्डिया रेलवे की जरूरतों के श्रलावा, भारत की दूसरी रेलों क॑ लिए भी कई इंजन 
बने और लड़ाई के दिनों में वहां निकटवर्तो पूर्वो देशों के लिए भो इंजन बनाये गये । 
इन ह जनों की कार्य कुशलता किसी भो किस्म के विदेशी इंजन के बराबर साबित हुई | 
बे भारत की विशेष परिस्थितियों के श्रठुकूल बनाये गये थे। उनसे प्रारम्भिक लागत में 
काफ़ी बचत हुई । तुलनात्मक आंकड़ों को देखने से पता चलता है कि ।930 में भ्रममेर 
के बने इ जनों के ,000 रुपये प्रति टन के मुकाबिले बाहर से मंगाये गये इंजनों का ।,]7() 
रुपये प्रति टन मुल्य पड़ता था। 


चितरंजन के इ जन-कारखाने झ्लोर जमशेदपुर के टाठा लोकोमोटिय एण्ड इजीनिय- 
रिंग कम्पनी के बन जाने के बाद अजमेर में इ जनों का बनना बन्द हो यया, क्‍योंकि भ्रजमेर 
के कारसाने का उपयोग भ्रव मरम्मत के कार्मो के लिए होने लगा है । 


इन सफल प्रयत्नों के होते हुए भो, रेलों ने बड़े पंसाने पर इंजन बनाने को नीति 
महों भ्रपनायी । पहले विश्वयुद्ध के तुरन्त बाद की बनो हुई पेनिनशुलर लाकोमोंटिव कम्पनो 
मामक निजी कम्पनों ने सिहभमि के झपने निजी कारखाने में इंजन बनाने का कार्यक्रम तेयार 
किया, किस्तु रेल-नीति के संचालकों ने इसे प्रोत्साहित नहीं किया, जिससे पूरो योजना 
' स्थगित करनी पड़ी । प्रगर शुरू में निजी प्रयासों को सहायता से या रेल के कुछ-कुछ बड़े 
कारखानों में जरूरी मशीनें लगाकर, इंजन बनाने को भ्ररपुूर कोशिश होतो, तो इंजन के 
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मामले में भारत कई साल पहले श्रात्म-निर्भर हो जाता प्रौर खर्च में बहुत बड़ी बचत होती । 


जनमत 


भारतीय जनमत की ओर से देश में इंजन बनाने की माँग बराबर होतो रही भ्रोर 
हुस प्रकार की माँग स्वाभाविक भी थी। पहले विश्वयुद्ध के बाद बाहर से नये इंजनों के 
सेंगाने की कठिनाइयों श्रौर चाल इंजनों के घिसकर टूटने और बिलकुल बेमरस्मत हो जाने 
के कारण, इस माँग ने जोर पकड़ा । इस सदी में, 020-30 के बीच, विधान सभा में 
सभी दल के भारतीय नेताओ्रों ने वेश में इंजन तैयार करने पर बल दिया। फिर भी, रेल- 
प्रधिकारियों ने जमालपुर श्रौर श्रजमेर के कारखानों के विस्तार के लिए कोई क्रियात्मक 
कार्यवाही नहीं की । ब्रिटेन से इंजन मेंगाते रहने के पक्ष में अनेक व्यवहारिक कठिनाइयाँ 
झ्लौर उलटी-सीथी बातें सामने रखी गयीं। इससे तो यही नतीजा निकलता है कि दूसरे 
मासलों की तरह, इसमें भी उस समय के रेल-प्रबन्धकों का स्वार्थ ब्रिटेव के उद्योगों के 
फलने-फलने में श्रधिक था । उचित तो यह था कि वे'भारत में इस उद्योग का विकास करते, 


किन्तु उन्होंने ब्रिटेन के इंजन कारखानों को भारतोय रेलों का संरक्षण देना श्रधिक 
प्रसन्‍द किया । 


समय के साथ, इस प्रान्दोलन ने ज्ञोर एकड़ा। श्रन्त में जुलाई ।939 में, यांजिक 
इंजीनियर, मिस्टर जे, हम्फ्री और वित्त भ्रफ़तर, श्री के. सो. श्रीनिवासन की एक कमेटी 
बनायो गयी, जिसे भारत के कुछ चालू कारखानों में इंजन बनाने की योजना को जाँच करने 
झ्रोर इस योजना के श्राथिक पक्ष और प्रारम्भिक व्यय का बिवररा देने का काम सोंपा गया । 
कमेटी ने ()40 में, दूसरा विश्वयुद्ध छिड़ने पर, झ्पनी रिपोर्ट दी । कमेटी ने सिफ़ारिश को 
कि लड़ाई छिड़ जाने पर भी और लड़ाई के काररत भी, भारत में इंजन बनाने का काम तुरन्त 
शुरू कर दिया जाय । कमेटी की इस पतिफ़ारिश पर श्रमल करने के लिए कोई कार्यवाही 
नहीं की गयी । लड़ाई के दिनों में, इंजनों को कमी बराबर प्रत्यक्ष होती गयी । इससे तो 
बिलकुल स्पष्ट हो गया कि इंजन झोर रेल-संचालन के दूसरे श्रावश्यक सामानों की पूर्ति के 
लिए भारत को स्वावलम्बो बनने की बड़ी जरूरत है । 


]945 तक, श्रीनिवासन कमप्तेटो की सिफ़ारिशों पर कोई विशेष ध्यान नहीं दिया 
गया । उस समय के श्रविभाजित बंगाल के चाँदमारी में एक स्थान चुना गया। राजनेतिक 
उथल-पुथल झौर वेश के बंटवारे के कारण, इस स्थान पर अधिक काम नहों हो सका। 
]947 में, खितरंजन का वर्तमान स्थान प्रन्तिमरूप से चुता गया। इस स्थान को चुनने में 
प्रधान रूप से इन बातों का ध्यान रखा गया है कि यहाँ इमारतें बनाने के लिए ऊसर की 
सस्ती भूमि का विस्तृत क्षेत्र है तथा सगर निर्माण के झ्नुझल प्राकृतिक ऊंचाई-निचाई का 
चविश्रवत्‌ वृष्य चारों श्लोर दिखायो देता है । उत्तम जलवायु, जल की सुगमता, इस्पात और 
कोयला उत्पादन-केन्ध्रों को समीपता, माइथान बाँध श्रौर वामोवर घाटी-बोजना के विशाल 
जल-फुण्ड झावि इसके प्रबल प्राकर्षण हैं । 
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चितरंजन, रेलों के सामान नें प्रात्म-निर्भरता प्राप्त करने के लिए, स्वतंत्र भारत 
के प्रथम महान्‌ ग्रायोजन का प्रतोक है। नगर को दृष्टि से, बह भविष्य के श्रौद्योगिक नगरों 
का श्रादर्श है। कारखाने की बनावट श्रौर विस्तार, मशीनों की श्रेष्ठता श्रौर नवोनता से 
प्रकट होता है कि श्राज का भारत संसार के प्रगतिशील श्रौद्योगिक देशों की बराबरी करने 
तथा संचालन श्रौर उत्पादन के सर्वोच्च श्रादर्शों को स्थापित करने के लिए प्रातुर हो उठा 
है । चितरंजन ने एक स्वप्न को सच कर दिया है । 


6. बिजली से क्रान्ति 


उन्‍नीसवीं सदी के उत्तरार्ध में बिजली-श क्ति के विकास श्रौर व्यवहार के साथ-साथ 
एक नवीन युग आरम्भ हुआ । वरीब सत्तर साल पहले, बेतार के तार श्रौर दूरदर्शन यंत्र 
की कौन कहे, टेलीफोन और बिजली की रोहश नी का भी कहों पता न था। उस समय ट्राम 
गाडियाँ श्रधिकतर घोड़ों से चलती थों श्रौर यातायात के लिए भाप की चलन-दाक्ति श्रभी 
आरंभ हो रही थी। 


बिजली-शक्ति के विकास के फलस्वरूप बहुत से परिवर्तन हुए । हर घर मे प्रकाश श्रौर 
शक्ति के लिए बिजली जरूरी हो गयी । मिल ओर कारखानों में बिजली का व्यवहार होने 
लगा । तार के समान टेलीफोन भी संचार का उपयोगी साधन बन गया । 


इस नयी शक्ति ने शीघ्र ही यातायात के क्षेत्र में भी प्रवेश किया। रेलवे स्टेशन, 
याड और रेलगाडियों मे भोमबत्तियों, तेल व गेस को बत्तियों को जगह दमकने वाली बिजलो 
को बत्तियाँ लग गयीं । हाथ से चलनेवाले श्रनेक यंत्र श्रोर रेल-फारखानों की मशीनें भ्रव 
जिजली से चलने लगीं। यात्रियों को श्राराम पहुंचान श्रौर बिगड़ने वाली चोज्ञों को बचाने 
के लिए, याय-प्रनुकूलित सवारी-डिब्ब श्रोर माल के ठण्डे डिब्बे चालू किए गए। स्वचालित 
रंगीन रोशनी के सिगनलों के लगते हो, रेल-यात्रा श्रधिक सुरक्षित हो गयी श्रोर सिगनल 
देने की प्रथा में क्रान्ति सी हो गयो । चलन-शक्ति से बिजली की श्रष्ठता प्रकट हुई श्रौर 
सामूहिक यातायात का श्रघ्षिक श्रच्छा जोर तेज साधन निकल आया । 
बिजली को शक्ति का उपयोग 

बिजलो की बलन-दक्ति के सबसे प्रारम्भिक उपयोग का उल्लेख ]58309 में मिलता 
है । उस ससय एडिनबरा से ग्लासगो के बीच की लाइन पर एक छोटा रेल का इंजन 
चलाया गया । इसमें बहुत भद्दे किस्म बता एक सोटर लरूगा हुआ था जिसमें पुरानी बनावट 
की बिजली की छोटी-छोटी बंटरियों से झक्ति पहुँचती थी । रेल के इंजीनियरों ने, इस डर 
से कि कहीं यह भाष के इंजनों को जगह न चलने लगे, इसे बुरी तरह से नष्ट कर डाला । 
करोब ४० साल बाद, श्रच्छी मोटरों की एक बिजली से चलने वाली गाड़ी चाल हुई। फिर 
भी, गाड़ी चलाने में बिजली के प्रथम सफल प्रयोग का प्रद्शन | 6:09 में हुआ, जब बलिन 
प्रदशनो के दर्शकों को, बिजलो से चलने वाले इंजनों की छोटी-छोटी गाड़ियों में 
घुमाया गया। 


बिजली की चलन-शक्ति के प्रारम्भिक प्रयोग कहां-कहीं, खासकर जहाँ इससे लाभ 
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होता दिखायो पड़ा, रूफल हुए, फिर भी संवालन को श्नेक समस्याओं फो हल करते प्रौर 
रास्तों पर किफायत से लगनेवाले सामान की बनावट के लिए बड़े छाव-यीन श्रौर मेहनत 
करनी पड़ी । 


नयी सदी के श्रारम्भ होते ही बिजलो को चलन-शक्ति में तेज्ञी से विकास होने लगा । 
भाष के इंजनों से न संभहनेवाले, उपनगरों के भारी यातायात में इसका उपयोग बराबर 
बढ़ता गया । विकास की श्रगली वृद्धि में इसका व्यवहार पहाड़ियों को चढ़ाई श्ौर सुरंगों से 
होकर जाने वाली रेलों के लिए हुआ । जापान, फ्रांस, इटली, स्विटजरलेण्ड श्रोर स्वीडन 
जसे देशों में बिजली की चलन-शक्ति ने बड़ो उन्‍त्रति की है श्र दूसरे बहुत से देशों में भी 
शहरी क्षत्रों के भारो रातायात के लिए इसका पूरी तरह उपयोग हुश्रा है । 
भारत को रेलों में बिजलो का उपयोग 

भारत में बिजली की चलन-दक्ति का उपयोग हाल में शरू हुआ हे । फिर भी, भविष्य 
में इसके व्यवहार की बड़ो सम्भावनाएँ हैं। भारत में पहली बिजली की रेल भूतपूर्व जी० 
थ्राई ० पी० रेलवे के बम्बई खण्ड की बम्बई से कुर्ला की साढ़े नौ मील लम्बी हाबंर शाखा पर 
चली । इसका उद्धाटन |9:2: में हुमा । बम्बई झोर कल्याण के बीच बिजली गा चलाने 
की यह पहली मंजिल थी। ]!)20 में, उपनगरीय मुख्य लाइन पर, बम्बई से कुर्ला श्रौर कुर्ला 
से थाना तथा हार्बर शाखा को माहीम कार्ड पर बिजली को रेलें चालू हुई। 920 में, बम्बई 
से 3.) मील, कल्यान तक बिजलो की रेल पुरी कर दो गयी । 


लगभग इसो समय ) 928 में बम्बई बड़ौदा एण्ड सेण्ट्ल इण्डिया रेलवे के श्रधीन, 
बम्बई औ्रौर बोरविली के बीच को लाइन पर भी बिजलो की रेल चलने लगी । 


]929 और 980 में, भूतपूर्व जी० श्राई० पी० रेलवे की सुख्य लाइन के उत्तर- 
पूर्व मार्ग पर, कल्यान और इगतपुरी के बीच 02 मील तक, झौर दक्षिण-पूर्व मार्ग पर, 
कल्यान भ्रौर पूना के बीच ४6 मील तक, बिजलो की रेलें चालू हो गयीं। 883। में, 
सद्रास बीच झ्रौर ताम्बरम्‌ की मीटर लाइन पर बिजलो लगाकर य्यातायात के लिए खोल 
दी गयी । 936 में, भूतपूर्व बम्बई बड़ौदा एण्ड सेण्ट्ल इण्डिया रेलवे के बोरविली और 
विरार के बीच भी गाड़ियाँ बिजली से चलने लगीं । 


तब से भारत में बिजली का कोई भ्रधिक विकास नहीं हुश्रा है, यद्याप बहुत सो बिजलो- 
योजनाओं की जांच-पड़ताल जारी है। कलकत्ता के श्रासपास के उपनगरों की लाइनों पर बिजली 
लगाने की योजना पर विचार हो रहा है। मध्य रेलवे के इगतपुरी और भुसावल स्टेशनों के 
बीच बिजलो-गाड़ी चलाने के प्रइन पर भी विचार हो रहा है । 


मध्य रेलवे में बिजली 

]94 में ही, बम्बई के रेल-म्ार्ग पर बिजली-गाड़ी चलाने की योजना पर बहुत 
कुछ विचार हुझा था। किन्तु, लड़ाई के कारण बात प्रागे न बढ़ सकी । !922 में, बम्बई 
झौर कल्यान के बीच बिजली लगाने की योजना मंजर कर ली गयी। लड़ाई के बाद, 
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बम्बई में मकानों की बेहद कमी हो जाने से भी इस योजना को प्रोत्साहन मिला । बअस्बई 
की श्राबादी को इधर-उधर बिखेरने के लिए, उसके उपनगरों का विस्तार बहुत जरूरी 
हो गया । 


उपनगरोय यातायात 

सबसे पहले, बम्बई स्यूनिसिपेलटी ने मिल-मज्दूरों को हाबर शाखा के किनारे 
बसाने की योजना बनायी । इसका बड़ा महत्व है क्योंकि इसी से बिजलो-संचालन के पक्ष में 
प्रन्तिस निर्णय हुआ । इसको बनाने का एकमात्र यही व्यावहारिक उपाय था कि रेल-मार्ग 
को चुनाई की डाटों झ्लौर इस्पात के पुलों पर इतनी काफ़ो दूर तक ले जाया जाता कि 
वाडी बन्दर का माल यार्ड श्रोर बम्बई टरमिनस को जानेवाले मुख्य मार्ग को चारों लाइनें 
पार हो जातीं । इसके लिए मुख्य लाइन के उतार के कठिन मोड़ को प्रति 34 फीट में 
] फुट से कुछ श्रधिक फंलाना जरूरी हो गया । यह मालूम हुआ कि ऐसे चढ़ाव-उतार पर 
भाष के इंजनों से उपनगरीय गाड़ियाँ भरपूर नहीं चलायी जा सकतीं । यह भी एक सुरूय 
काररप था, जिससे कल्यान तक के पुरे रेल-सार्ग पर बिजली गाडी चलाना ते हुश्रा । 


उपनगरीय लाइनों में बिजली हो जाने के कुछ वर्षों तक, ]9030 के झासपास की 
ठ्यापारिक सन्‍्दी और रुकावट के काररणण बिजली यातायात का विस्तार श्राशा से बहुत कम 
हुआ । किन्तु, पिछले दस वर्षों में बहुत सेज्ञी से विकास हुआ है । श्राज उपनगरों में बिजली 
की रेलें बहुत लोकप्रिय हैं श्रौर उनसे बम्बई करे रहने वालों को बड़ा लाभ हुग्रा है । 


ये गाड़ियाँ सस्ते यातायात का साधन है श्रोर इनसे उपनगरों के विकास में बड़ी 
मदद मिलो है। उपनगरों की लाइन में घिजली होने के बाद से, बम्बई की श्रायादी पांच 
लाख से बढ़कर 060-5] में 30) लाख हो गयी तथा बम्बई के श्रासपास के कुछ उपनगर 
तो बिजली की रेलें चल जाने के बाद बने । ]920-27 में, रेलों से 3 करोड़ 20 लाख 
यात्रो गये, किन्तु 05-82 में, यात्रियों को संख्या 29 करोड़ 20 लाख तक पहुँच 
गयी । श्राज श्रकेले मध्य रेलवे के उपनगरीय क्षेत्रों में रोज्ञ 550 से अ्रधिक बिजलो- 
गाड़ियाँ चलतो हैं । 


घाटों का जमघट 

उत्तर-पूर्व में इगतपुरी और दक्षिण-पूर्व में पुना तक की मुख्य लाइन पर बिजली 
लगाने का काररा भिन्न था ! थाल श्रौर भोर घाट की चढ़ाइयों पर लाइन तो बन चुकी थी, 
किन्तु यहाँ कुछ खास रुकावटों के कारण, गाड़ियों के जल्दी चलने में बड़ी रुकावट होती 
थी। भाष से चलने वाली गाड़ियों में काफी खर्च पड़ता था। सवारी गाड़ियाँ, घाटों में 
काम देनेवाले विशेष प्रकार के इंजनो से चलायो जाती थों, और माल-गाड़ियों को, घाटों 
को प्रति 37 फोट में | फूट की चढ़ाई के ऊपर चलने के पहले, दो भागों में कर दिया 
जाता था। 


बस्बई ओर पूणना के बोच जो झ्ाकर्षक स्वास्थ्य-स्थल था झोर जहां घुड़दोड़ के 
शोकोन सप्ताह के प्रम्त में बराबर जाया करते थे, यातायात काफ़ी बढ़ा-चढ़ा था। यह 
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झनुभव किया गया कि श्रच्छी प्रकार की सवारी गाड़ियों के चलने से केवल यात्री-यातायात 
झोर कमाई में ही वृद्धि नहीं होगी बल्कि दोनों शहरों के बीच के श्रनेक स्टेशनों की भी उन्नति 
होगी । यह दूसरा कारण था जिससे बस्बई शोर पूना के बीच बिजली-गाड़ी चाल को गयी । 


मुख्य लाइन के इन भागों में बिजली लगने से घाटों के श्रवरोध को दूर करने में 
काफ़ी मदद मिली और गाड़ियों का चलना सरल हो गया । डाक झ्ौर एक्सप्रेस गाड्डियों के 
दौड़ने के समय में एक घण्टा से अधिक की कमी कर दी ययी है। 'डेकन क्वीन' जेसी बस्बर् 
से पूना को सोधी जाने वाली गाड़ियाँ श्रथ तीम घण्टे में पहुँचती हैं । मालगाड़ियों में श्र 
ज्यादा माल जाने लगा हे और उन्हें घाटों के ऊपर ले जाने के (लए श्रब बाँटना नहीं पड़ता, 
जिससे संचालन-खर्च में काफी कनी और चाल में भ्रधिक तेजी श्रार्न जेयो है । 


रेल-मार्ग पर जो पूरा का पुरा बड़ी लाइन का हे, ]0(॥) बोल्ट की सीधी करेण्ट की 
चलन-हशक्ति का सामान लगाया गया है । सब मिलाकर ।४ उप-सटंशन हैं, जिमसे कुल 
]0)3,)(00 किलोदाट बिजली पेदा होती है। इनमें से || उप-स्टेशनों का नियंत्रण कल्पान 
के केन्द्रीय निरीक्ष ण-केन्द्र से होता है । 


बिजलो की शक्ति 

सभी बिजली-गाडियों को चलाने के लिए, रेलवे के कल्यान बिजली घर में शक्ति 
पंदा की जाती है। यह !0)29 में, -(),(१(॥() किलोबाट बिजली पेदा करने के लिए तेयार 
किया गया था। मध्य श्रौर पश्चिम दोतों रेलों की बिजली-सम्तन्धी कुल जरूरतों को पूरा 
करने के लिए, इस स्टेशन में ४2,((॥)) किलोवाट बिजलो पेदा करने की व्यवस्था की जा 
रही है । इसके विस्तार की पहली कार्यवाही !:,(॥))) किलोवाट शक्ति-उत्पादव के यंत्र 
लगाकर दिसम्बर 072 में पुरो कर दी गयी । 

मध्य रेलवे की बिजली-गाड़ियों को चलाने के सामान में, चार डिब्बों की श्रनेक 
कामवाली 07 बिजली गाड़ियाँ, 2४ सवारो और 4] माल-गाड़ी के इंजन है। विविध काम 
सें श्रानेवाली चार डिब्बों की गाड़ियों में [0 गाड़ियां |05] में चालू हुई। इन नयी 
गाड़ियों की बनावट पुरानी से बिल्कुल भिन्न है। इनमें हल्के बवज्ञन की ८ "बट का ढंग अ्रप- 
नाया गया है। भारतीय रेलों के इतिहास में पहली ब।र बिजलो से वगु-सच।लित ब्रेक श्रौर 
नली को रोशनी (फ्लोरेसेन्ट लाइट) का इन बिजली की गाड़ियों में इस्तेमाल किया गया । 

पश्चिम रेलवे की बम्बई श्रौर बोरविली की “22. मील की दूरी में, 928 के 
प्रन्तिम भाग में बिजली का काम पूरा हुआ और जेंसा पहले बताथा जा चुका #ै, इस लाइन 
के बोरविलो से विरार के !02 मोल के विस्तार को ।9836 में चालू किथा गया। उपनगरों 
की बढ़ती हुई श्राबादी की यातायात सभ्बन्धो ग्राववयकताशों को पूरा करने के लिए, उपनगरीय 
भाग में बिजली-गाड़ियाँ चाल की गयीं । भूतपूर्व जी० श्राई० पी० रेलवे की तरह यहाँ भी 
व्यापारिक मन्‍्दी के कारण शुरू में यातायात में श्राशा कम वृद्धि हुई । किन्तु, हाल के 
कुछ वर्षों में यातायात बहुत बढ़ गया है और उपनगरोय यात्रियों की संख्या ।030-5॥ में 
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3 करोड़ 0 लाख से बढ़कर ।080-5] में 5 करोड़ हो गयी । 


रेल-मार्ग पर [,500 बोल्ट की सीधी करेण्ट की चलन-शक्षित का प्रबन्ध किया 
गया है। कुल मिलाकर पाँच उप-स्टेशन हैं और एक स्टेशन बन रहा है। इस पर चार 
डिब्बों की 02 गाड़ियाँ चलती हैं, जिनमें ]2 श्राधुनिक बनावट की हैं श्रोौर 052 के शुरू 
में चाल की गयो हैं । 


दक्षिण रेलवे 

मद्रास बीच श्रोर ताम्बरम्‌ के बीच का 8 मील लम्बा नया रेल-सार्ग, उपनगरीय 
बिजलो-गाड़ी को चालू करने के लिए बनाया गया । यह लाइन बिजली-गाड़ी के लिए ] 030 
में चालू हुई। इस रेल-सार्ग पर भो, जो समूचा मीटर गेज का है, ,0()0 बोल्ट की सीधी 
करेण्ट की चलन-शक्ति का प्रबन्ध है । बम्बई को तरह इस लाइन में भी उपनगरों में रहने 
यालों को सुविधा श्रौर शीघ्र यातायात फे लिए बिजली लगायी गयी । बम्बई की रेलों की 
तरह इसमें भी बिजली लग जाने के बाद, यात्रियों के यातायात में वृद्धि हुई । | 


इसमें जुड़े हुए चौखटों के तीन डिब्बों की 7 गाड़ियाँ चलतो हैं श्रोर बिजली को 
गाड़ियों के लिए, मद्रास बिजली कम्पनी के दो उप-स्टेशनों से बिजली ली जाती है जो इसी 
उद्देश्य से बनाये गये हैं । 


]7 पहाड़ी रेल 


“ग्रगर फिरदौस बररूए जर्सी ग्रस्त, हमी अ्रस्तो, हमी अ्रस्तो, हमी श्रस्त ।” यदि पथ्वी 
पर कहीं स्वर्ग है, तो यहाँ है, यहाँ है, यहाँ है--सम्राट जहाँगीर कश्मीर की घाटो की बिखरी 
हुई छठा को देखकर फूट पड़ा । कश्मीर ही स्वर्ग है । शिलांग से श्रीनगर तक [4(॥() मील 
लम्बी हिसाच्छादित चोटियों वाले हिमालय की तराई श्रौर दक्षिण की नीलगिरी पहाड़ियों 
में सकड़ों ऐसे स्थान हैं जो सुन्दरता में संसार के किसी भी स्थान से होड़ ले सकते हैं। इन 
स्थानों की प्राकृतिक छुटा आगन्तुक को श्राकषित करती है श्रौर उसे यहां श्रान्तरिक आनन्द 
मिलता है । 


प्रकृति का सुन्दरतम रूप 

सहस्रों वर्ष का भारतीय इतिहास इस बात का साक्षी है कि ये स्थान शान्ति श्रौर 
एकान्त प्रेमी ऋषि-महवृषि, प्रकृति-रहस्य के जिज्ञासु, श्रध्यात्मवादी तीर्थयात्री, सुष्टि-सोन्दय्य 
के प्रेमी पर्यटक और मेंदान को गर्मी से घुक्ति चाहनेवाले व्यक्तियों को सदा श्राकर्षित करते 
रहे हैं। फिसलती हुई बर्फ की चट्टानें, हिमाच्छादित चोटियों का विस्तृत झरोर श्रनन्त दृश्य, 
नदी, भील श्रादि जलाशयों से मिलने के लिए श्रातुर करनों का जल, हरी-भरो धाटियों से 
फाँकतो हुई भीमकाय चट्टानें, पहाड़ की शोभा बढ़ानेवाले नाना प्रकार के जंगली फूल, 
शुण्डाकार विश्ञाल वृक्ष, सभी प्रकृति के सौन्दर्य को बढ़ाते हैं। पहाड़ी रेलों के निर्मारा और 
संचालन में निर्माताश्रों को बहुत सी कठिनाइयों का सामना करना पड़ा श्रौर इन पर विजय 
पाने के लिए उन्होंने बड़ी सूक-बूभ से काम लिया। 

रेलों के समागम से पहले इन पहाड़ी स्थानों में लोग या तो पंदः, चलकर श्राते थे 
प्रथवा घोड़ा, पालको, डोली, घोड़ा-गाड़ी या बलगाड़ी में यात्रा करते थे ! 


ईस्ट इन्डिया कम्पनी के प्रारंभिक काल में शिमला, सोलन, धर्मपुर, नेनोताल, 
कुरसियांग भशौर दक्षिण भारत में उटकमण्ड, कुन्ूर श्रौर कोडाई कनाल में योरुप के लोगों 
की छोटी-छोटी बस्तियाँ बस गयी थीं। ]850 में कमान्डर-इन-चीफ के सेमिक राचिव कर्नल 
कनेड़ी ने कालका से शिमला तक 58 मील लम्बी सड़क का निर्मरा कराया। 00] में 
सिलिग्री-दाजिलिंग सड़क बनी जिसका श्रेय लार्ड नेपियर को है जो उस समय भारतीय 
सेना में लेप्टीनेण्ट थे । 

पहाड़ी रेल बनाने का पहला प्रयोग स्विटज्ञरलेण्ड में 'हुआ्ा । स्विट्शरलंण्ड श्रोर 
: झाल्प्स श्रेरणी के समीपवर्तो देश के निवासियों ने प्रनुभव किया कि श्रात्प्स उनके रास्ते में 
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बाधक है। 0830 में लेनिका नाम के इन्जोनियर ने 70000 फीट ऊँचे एप्सल्यूज़न दरें से 
होकर श्राल्प्स के पार रेल की लाइन निकालने का प्रयत्न किया किन्तु उन्हें श्रपने उद्देश्य में 
सफलता न धिली । आ्राल्प्त पर पहली रेलगाड़ी चलाने का श्रय भ्रास्द्रिया के इन्जीनियर 
चेगा को है। चेगा ने पुर्वो श्राल्प्स में सेमरींग लाइन का निर्माण किया जो संसार में श्रपने 
ढंग की पहली रेलवे लाइन थी । इससे भविष्य में बननेवाली लाइनों के निर्माण में सहायत: 
मिली । चक्‍्करदार रास्ते बनाकर पहाड़ी के चढ़ाव-उतार को ठीक करने के नियम का प्रयोग 
सबसे पहले चेगा ने ही किया था। 878 में भारतोय इंजीनियरों ने सिलिग्री-दार्जिलिग 
लाइन के निर्मारिम में इस नियम का सफल प्रयोग किया जिससे खर्चोली सुरंगें नहीं बनानो 
पड़ीं। इस लाइन के निर्मारय में एक दूसरा नियम भी कास में लाया गया। वह यह कि 
लाइन कहीं पीछे की श्रोर मुड़कर झ्रौर कहीं टेढ़े रास्ते से झ्ागे बढ़ती है । यद्यपि गाड़ी 
को पीछे की और हटना पड़ता है, फिर भी वह हर सोड़ ओर चक्कर के साथ ऊंचाई 
पर चढ़ती हे । 


प्रारंभिक प्रयोग 


पहाड़ी रेल के निर्माण में एक दूसरी युक्ति का भी सफल प्रयोग किया गया है । यह 
प्रयोग लाइन के बीच तीसरी पटरी का है। 82 में ब्लेन्किन्साप ने इस युक्ति के श्राधार 
पर पहला इंजन चक्करदार लाइन पर चलाया था। जें० बी० फेल नाम के एक अंग्रेज 
इंजीनियर ने भ्रत्यधिक ढाल लाइन पर चलनेवाला इंजन तेयार किया जो तीसरी पटरो के 
सहारे झागे बढ़ता था। इस इंजन में दो क्षितिजाकार पहिये लगे थे जो शक्तिशाली स्प्रिंग 
से रेल को पटरी पर दबाव डालते थे। इस यूक्ति से इंजत सहायक पटरी के सहारे ऊंचाई 
पर चढ़ जाता था, यद्यपि ये पहिये स्वयं इंजन द्वारा चलाये जाते थे । फेल ने प्रयोग के लिए 
लाइन बना कर यह सिद्ध किया कि उनका इंजन ।0) में ] की ऊंचाई पर चढ़ सकता हे । 
इस इंजन में कुछ दूसरी सुविधायें भी थीं। यह दूधरे इंजनों की श्रपेक्षा हल्का श्रोर सस्ता 
था। बीच की तीसरी पटरी पर चलने के कारर इसके रेल से उतर जाने की संभावना भी 
कम थी। फेल ने जो इंजन बनाया उसने बाद में बनने वाले पहाड़ी रेल के इंजनों के लिए 
नसूने का काम किया । | 


दाजाललग रेलवे 


झाल्प्स पर्वत पर रेल की लाइन बनाने में इंजोनियरों को जो कठिनाइयाँ उठानो 
पड़ी उन्हें ध्यान में रल कर बवि देखा जाय, तो 878 में सिलियुरी-दाजिलिग रेलवे का 
निर्मारण एक महंत्वपूर्ण प्रगति है । इसका श्रेय ईस्ट बंगाल रेलवे के एजेण्ट फ्रेन्कलिन प्रेस्टेज 
को है । इन्होंने इसकी योजना तेयार करके दो फ़ीट की 5! मील खम्बी लाइन का निर्मारत 2 
वर्ष के भीतर कराया। यह लाइन झ्रधिकतर उस रास्ते से होकर निकाली गयी है जहाँ पहले 
बेलगाड़ी कं सड़क थो। जहाँ चढ़ाई भ्रथवा ढलान भ्रधिक है, वहाँ लाइन को घुमा फिरा कर 
40 जोर की खऋष्माई में 7000 फ्रीट को ऊंचाई पर चढ़ा दिया गया है। स्राधारणतः 
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चढ़ाव-उतार का शझन्रुपात 25 में । का है, लेकिन कहों-कहों यह झ्रनुपात 20 में | और !0 
में ] तक भी है। इसके सबसे बड़े मोड़ का भ्रड्धंव्यास 50 फोट है। इस प्रकार सुरंग के 
बिना चकक्‍करों झोर घुमावों के श्राधार पर इसका निर्माण किया गया है। चक्‍्करदार लाइनों 
श्रोर छोटे-छोटे पुलों के द्वारा इसे उत्तरोत्तर ऊंचाई पर चढ़ाया गया है। कहीं-कहीं लाइन 
को पोछे ले जाकर ऊँचाई पर चढ़ाने का प्रयत्न किया गया है । 

पहले-पहले जो इंजन बने, वे दो फुट चौड़े रास्ते के लिए भी छोटे होते थे। वे 
झ्रधिक से प्रधिक 7 टन _वज्ञन खोंच सकते थे, लेकिन झाधुनिक इंजन 3: टन का भार 
भ्रासानो से खोंच सकते हैं । इन इंजनों में 4 पहिये होते हैं जिनमें |]” »< 4” मोटे बेलन 
लगे होते हैं। उनका भार ]4 टन होता है। इंजन के सामने बालू से भरे हुए 2 सन्दूक 
रखे रहते हैं । वर्षा काल में पटरी की देख-रेख करने वाले कर्मचारी बालू को पटरी पर 
छिड़कते चलते हैं ताकि पटरियों से पहिये फिसल न जायें ॥ इस इंजन में कोयला ब्वायलर 
के ऊपर रखा जाता है । हरे रंग में रंगे हुए ये इजन ऐसे प्रतोत होते हें मानो राक्षस स्वरूप 
युद्धोन्मत घोड़े महान रथों को खींचने का प्रयास कर रहे हों। झ्रारम्भ में सवारो गाड़ियां 
चार पहियों की एक छोटी सी ट्राली के समान होती थों जिनके ऊपर कनवास को छत और 
श्रन्टर बेठते के लिए लकड़ी की दो बेंचु*#हुतो थीं। परन्तु श्राधुनिक सवारी गाड़ियों के डिब्बे 
26 फोट लम्बे श्रोर 6 फीट (छ चुशब्रोड़ होते हूं ओर इनमें सभी तरह की सुविधा रखी. 
गयो है। माल के डिब्बे श्रधिक से श्रधिक 32 फीट ले होते हैं । 


दाजिलिग | 
दाजिलिंग रेलवे लाइन विभिन्न जलवायु और श्रनेक प्रकार के प्राकृतिक छुटावाले 
प्रदेशों से गजरती है । तराई में ऊंचे साल के वक्ष, धान भ्रीर चाय के विस्तृत क्षेत्रों के पीछे 
भांकते हुए दिखायी पड़ते हैं । पहाडियों में चक्कर काठती हुई ऊंचाई की झोर गाड़ी ज्यों ज्यों 
भ्रागे बढ़ती है, सरों के वक्ष, खिले हुए सेमर, लताश्रों से वेष्ठित और काई श्रादि से भ्राच्छा- 
दित लम्बे लम्बे बांस दिखायी पड़ते हैं । जब गाड़ी 3,000) फीट की ऊँचाई पर पहुँचती है, 
तो पास के जंगलों और पवंतों में श्रंजीर, देवदारु, बलत श्र श्रखरोट के पेड़ मिलते हैं । 
चार हजार फीट की ऊंचाई पर भोजपत्र, मंपुल, लोचेन श्रादि से श्राच्छादित पःड़ियाँ और 
पेड़ दिखलायी पड़ते हैं। इससे आग ऊंचे-ऊ थे श्लोक श्र प्रखरोट के श्रत्रिरिकत झनेक 
प्रकार के बड़े बड़े फूलोंबाले वक्ष भी बहुतायत से पाये जाते हैं । प्रकृति का जेसा सुन्दर और 
मोहक रूप हमें सिलिगुरी और दारजिलिंग की कुछ घण्टों की यात्रा में मिलदा है, वेसा संसार 
को किसी भी यात्रा में नहों मिल सकता | दार्जिलिग से हिमालय की 2 से अ्रधिक बर्फोली 
चोटियाँ दिखायी पड़ती हैं। उनकी ऊँचाई 20,000) फीट से भ्रधिक हैं। इनमें से कुछ प्रब 
तक भी श्रज्ञात हैं । 
पहले पहल 847 में शिमला तक रेल को लाइन बनाने का विचार किया गया था। 
नवम्बर 847 में इस रेलवे लाइन के रास्ते का मानचित्र और झाय-व्यय-विवररण “दिल्‍ली 
गजट' के एक पत्रकार ने प्रकाशित किया जिसमें लिखा कि “सम्भव है कि यह स्थान सरकार 
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निवासी हवा खोरी के लिए जाते है। मथरान का शाब्दिक अर्थ 'चोटो का जंगल' है। यह 
समुद्र की सतह से 2500 फीट की ऊचाई पर बसा है। सबसे पहले मई, 850 में थाना 
के जिलाधीश हा म पंजीमेलेट ने इसका पता लगाया था। ]855 में बम्बई के गवर्नर लार्ड 
एलफिस्टन ने मथरान पहाड़ी स्टेशन की नोंव डालो । सन्‌ 907 में नेराल-मथरान के 
बीच यातायात झारभ्भ हो गया । नराल मध्य-रेलवे के दक्षिर पूर्व भाग का एक स्टेशन है । 
इस रेलवे का निर्मारण सर श्रादमजी पोर भाई ने किया था। इन्होंने इस काम के लिए !0 
लाख रुपये की पूंजी से एक लिमिटेड कम्पनी खोली थी । इसमें दो हजार हिस्सेदार थे । यह 
लाइन दो फीट चौड़ी श्रौर ]2.6 मील लम्बी हे। इस पर 30 पौंड याली पटरियां बिछायी 
गयी हैं । मार्ग में श्रानेवाले ढलानों का श्रनुपात 20 में ] है। इस चक्‍करदार रेलवे लाइन 
से मधरान पहाड़ी के सुन्दर दृश्य दिखलायी पड़ते हैं। इस पहाड़ी के ढलानों पर बनी हुई 
लाइन इ जीनिर्यारग को दक्षता की प्रतोक है। समतल पहाड़ियों पर गाड़ी की चाल श्रधिक 
से अधिक |2 मोल प्रति घंटा है, किन्तु कुछ विशेष घुमावों पर, जिनका श्रद्ध॑ व्यास '60 
फोट है, चाल केवल पाँच मील रखी गयी है । 
मथरान लाइट रेलवे में 0-0-0 श्र री के 4 इंजन हैं जो 36 टन बोभ खींच सकते 


हैं। यह लाइन सथरान पहाड़ी के किनारे-किनारे बनी है श्रौर कम खर्च में बनो हुई पहाड़ी: 
रेल का एक श्रच्छा उदाहरर है । 


8 कमचारी 


रेल हमारे देश में लोगों को काम देनेवाला सबसे बड़ा घन्धा है। श्राज भारतीय 
रेलों में 8 लाख 25 हज्ञार श्रादमी काम करते हैं। हर -(()) भारतीयों में से एक रेल कर्म- 
चारो हे | हर सो परिवार में एक का भरण-पोषण् रेलवे से होता है। (5]-52 में रेलवे 
का | श्रन 2-> करोड़ रुपया कर्मचारियों पर खर्च हुआ, जो उसके वाबिक संचालन-व्यय 
का लगभग श्राधा था। रेलवे में मुख्य रूप से काम करनेयातों के भ्रलावा बहुत से लोग 
उसके सहायक उद्योग-धन्धों तथा निर्माण-कार्यों में लगे हुए हैं । 

शाही मज़दूर कमोशन ने ]03] में लिखा था, कि भारत में रेल के मजदूरों को 
समस्याएं जितनी श्रधिक हैं उतनी ही विभिन्‍न भी हैं । हर रेलवे को श्रपनी समस्याएं हैं, जिनका 
उनके रेल-सार्गों पर काम करने वालों की हालत पर बहुत बड़ा श्रसर पड़ता है। रेल की 
लम्बाई, उसके आसपास के क्षेत्रों की हालत, वहाँ का जलवाय, क्षेत्रों की मानवीय श्रौर कई 
'दूसरो विशेषताएं, वहाँ के लोगों की श्रौद्योगिक उन्नति, जिसके फलस्वरूप रेलवे के लिए 
श्रधिक कर्मचारियों के मिलने की सम्भावनाएं तथा काम मिलने के दूसरे साधन भझादि कुछ 
सुख्य समस्य।0 

रेलव के 6 लाख से श्रधिक कर्मचारी केवल मजदूर श्रणी के हैं। इनमें बोरा 
उठाने वाले, गेंग सन, प्वाइण्ट्स मेन, सफाई करने वाले, भंगी, भिद्ती, कारखानों के कर्म- 
'चारी, खान, इंजन-शेड, गाड़ी की जाँच करने के डिपो में काम करनेवाले तथा नावों और 
रेल-मार्गों की देखभाल करनेवाले कर्मचारी शामिल हैं। रेलवे कम्पनियों के बारे में यह नहीं 
कहा जा सकता कि दूसरे व्यापार-उद्योगों में दी जानेबाली मज़दूरों से बहुत अधिक मज़दूरी 
वे अपने कर्मचारियों को देती हैं, या उनके यहाँ काम करने की हालत जहुन श्रच्छी है । 
मजदूर कमीशन के अ्रनुसार, “पिछले पचास वर्षों में दोनों श्रोर से श्रधिक से श्रधिक सुभीते 
को शर्तों का सोदा चलता रहा । इस समय को एकमात्र उल्लेखनीय सुविधा प्रावीडण्ट फण्ड 
की थो जो 8४0 से जारी की गयी। | 


यद्ध का प्रभाव 
पहले विश्वयुद्ध के बाद ही रेलों ने कम बेतनवाले कमंचारियों को सुख-सुविधा की 
ओर ध्यान देना शुरू किया । युद्ध-काल में बेतन ओर भत्ता में काफी बढ़ती करना श्रनिवाय॑ 
हो गया श्रोर चोज्ञों को सहंगाई झ्ौर बढ़ते हुए जीवन-व्यय को कम करने के लिए सस्ती 
अनाज की दूकानें भी खोलो गयीं। पहले विदवयुद्ध के बाद सजदूरों की हालत बहुत गम्भोर 


]]8 


हो गयी । ज्रीजों के दाम बराबर बढ़ रहे थे। चारों श्रोर से संकटकाल की बेतन-वद्धि को 
स्थायी कर देने की माँग तो हो ही रही थी, लोग उसमें भी काफ़ी बढ़ती चाहने लगे। युद्ध 
के प्रभाव ने मजदूरों को श्रपने भ्रधिकारों के लिए सजग कर दिया । पहली बार रेल मजदूरों 
ने श्रपता संघ बनाया और संयक्तरूप से श्रच्छी शर्तों की जोरदार माँग करने लगे। 


पहले विश्वयुद्ध से पहले हड़ताल एक झ्नहोनी घटना मानी जाती थी । यदि कभी 
हड़ताल हुई भी तो केवल सीमित क्षेत्र तक रहती थी और उसका प्रभाव केवल थोड़ से 
मजदूरों पर पड़ता था। पहले विश्वयुद्ध के बाद ही, मजदूर-संगठन बढ़ने लगे श्रौर संयुक्त 
रूप से सोदा करने के शक्तिशौली साधन बन गये । ]५2- में, श्रखिल भारतोय रेल-कर्म चारी 
संघ (आल इण्डिया रेलवे मेन्स फेडरेशन) से सम्बन्धित संगठनों को संख्या एक दर्जन से 
ग्रधिक थी श्रोर उनके सदस्यों को संख्या दो लाख से श्रधिक थी। इस समय हड़ताल एक 
साधारणण घटना बन गयी जिससे रेल-कर्मंचारियों के कष्टों और प्रसन्तोष का पता 
चलता था । 


संयक्त सोदा 

सिर्फ 92]-22 में विभिन्‍न रेलों में 4७ हुड़तालें हुईं, जो एक या दो दिन से लेकर 
तीन महीने तक चलीं । हडेलस्टन लिखते हैं, “ईस्ट इण्डियन रेलवे के पुरे इतिहास में ।02] 
के दिसम्बर के झ्रारम्भ से 022 के श्रप्रेल के चालू होने तक के समय से बढ़कर दुःखदायी 
समय कभी नहों श्राया । यह पूरे चार महीने कमंचारियों के लिए कष्ट और काम देनेवालों 
के लिए चिन्ता के दिन थे ।” इनमें से कुछ जटिल हड़तालों का वर्णन करते हुए, हडेलस्टन 
लिखते हैं कि '3े दिसम्बर 92] को लिलुआ सवारी श्रौर माल-डिब्बा कारखाने के सात 
हजार कर्मचारियों, यानी प्रायः सभी लोगों ने हड़ताल कर दी । फ़रवरी की श्राखिरी तारीख 
को, लिलुआ से कुछ मील दूर, हावड़ा स्टेशन पर भारी दंगा हो गया। कहा जाता है कि 
लिलुझा के मजदूरों ने यह दंगा कराया था क्योंकि उनका विश्वास था कि उस दिन झ्राम 
हड़ताल हो जायगी । पिछले ब्ष की तुलना में इस साल प्रामदनी में करीब साढ़े पचहृत्तर 
लाख रुपये की कमी हुई । साथ ही यातायात में माल के खोने झौर बरबाद होने से 2) लाख 
से भ्रधिक के दावों को भुगतान करनी पड़ी, इन हड़तालों से, विधान सभा श्रौर बाहर के 


लोगों की सहानुभूति अपने श्राप मजदूरों के प्रति हो गयी । 

मजदूरों को दशा श्रोर उनको दो जानेवाली सुविधाशों में बराबर सुधार होता गया। 
कानून बनाकर काम के घण्टे बाँध दिये गये श्रौर श्रतिरिक्त समय के काम के घण्टों की 
सजदूरों श्रनिवार्य कर दी गयी । कर्मचारियों के श्रपने व्यावसायिक संगठन बनाने और 
सामूहिक सोदा करने के श्रधिकार को मान लिया गया। प्रावीडेण्ट फण्ड की सदस्यता श्रन्य 
अ रो के मजदूरों के लिए भी खोल दी गयी । बीमारी को छुट्टी की सुविधा निचली श्ररी 
के कर्मचारियों को दी जाने लगी । कारखानों को दवा में बहुत कुछ सुधार हुआ । मजदूरों में 
किफायतशारी फंलाने के लिए श्रनेक सहकारी समितियाँ चालू को गयीं । घरों की हालत 
झोर मजदूर-बस्तियों के सामान्य जोवन को सुधारने के लिए काफ़ी रुपया दिया गया । 
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947 से रेलवे मजदूरों की स्थिति में श्नौर भी सुधार हुआ है। भारत सरकार ने उस 
समय न्यायाधोश राजाध्यक्ष को पंच बनाया शोर न्यायाधीश वबरदाचारो की अध्यक्षता में 
एक केन्द्रीय. वेतन कमीशन बनाया । पंच को रेलवे कर्मचारियों के काम के घण्टे, सामयिक 
विश्राम आदि पर विचार करना था और कमीशन को सरकारी कर्मचारियों के बेतन-सम्बन्धी 
सभी पक्षों की प्री-प्री जाँछठ करनी थी। इन्होंने जो बहुमूल्य सिफारिशें कीं, उनमें से बहुतों 
पर उसी समय से अमल होता ञ्रा रहा है । 


स्वतंत्रता के बाद 

वेतन कमीशन के बनने से पहले भारतीय रेलों के कर्मचारियों कै वेतन की सेकड़ों 
श्रेणियाँ थीं। एक ही किस्म या मिलते-जलते कामों के लिए देश के विभिन्‍न भागों के 
बेतनों में बड़ा ग्रन्तर था। कमीशन ने बेतन की श्र रिष्यों का स्वंभान्य स्तर निश्चित किया 
श्रौर उनकी संख्या घटा कर 30 से कम कर दी । योग्यता, उचित दक्षता, काम का महत्व 
श्रौर उसके मूल्य को हर श्र रणी का श्राधार बनाया गया। कमीशन ने स्थान विशेष के लिए 
सकान के किराये और क्षतिपुरक भत्ते की सिफ़ारिश की शौर फंली हुई प्रनेक श्रनियमित _ 
बातों को दूर किया । वेतन कमीशन और बाद में रेलवे की संयक्त परामशंदात्री समिति को 
सिफारिशों पर, मजदूरी और वतन के बढ़ जाने से, रेल-कमंचारियों को दी जानेबाली 
रकम उत्तरोत्तर बहुत बढ़ गयी । ]940-5] के बीच, करमंचारियों की संख्या में कोई खास 
बढ़ती न होने पर भी, यह रकस लगभग दूनी हो गयी । छुट्टी के नियमों में भी बहुत कुछ 
उदारता बरती गयी और श्रब श्रस्थायो कर्मचारी. भी, एक साल की नोकरी के बाद, छुट्टी 
कमाने, पाने और छुट्टी के बेतन के मामलों में, स्थायी कर्मचारियों के बराबर माना जाता 
है । लगातार काम करनेवाली श्रेणी के कमंचारियों के काम के घण्टे 60) से घटा कर 84 
शोर बीच-बीच में खाली रह कर काम करनेवालों के घण्टे प्रति सप्ताह 84 से घटाकर 75 
कर दिये गये हैं तथा श्रतिरिक्त समय का भत्ता प्रचलित सवा गुना से बढ़ाकर डेढ़ गुना कर 
दिया गया। सामयिक विश्वास के नियमों में भी उदारता दिखलायी गयी। गाड़ी के साथ 
चलने वाले कर्मचारियों के लिए, जिन पर काम के निश्चित घण्टों का नियम भ्रभी तक लाग्‌ 
नहीं था, प्रति सप्ताह 54 घण्टे बाँध दिये गये और उन्हें श्रतिरिक्त समय क॑ भत्ते का भी 
ग्रधिकार मिल गया । 

ऊंची नौकरियों में वेतन और भत्ते बढ़ाने के बजाय कम किये गये । इस समय एक 
महत्वपुर्ण परिवर्तन यह हुआ है कि ऊंची नौकरियों में लगभग सभो भारतीय हो गये हैं । 


ऊंची श्रेणो के कमंचारो 
पहले जिस ढंग से ऊँची श्र णी के कमंचारियों का बेंटवारा अंग्रेजी श्रोर भारतीय 
झ्राधार पर किया गया था, उसका वर्णन एकवर्थ कमेटी (]020-2]) ने इस प्रकार 
किया है : 
पिछलो रिपोर्ट के दिन भारतीय रेलों में लगभग 7]0,000 श्रादमी काम 
करते थे। इनमें, लगभग 700,020 भारतीय श्रौर केबल 7,000 बिदेशी थे, 
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जिनका अनुपात ठीक एक प्रतिशत था। किन्तु, यह सात हजार, एक गिलास 
पानी के ऊपर तेल को पतलो परत की तरह थे। उसपर तेरने पर भी नीचे के 
सात लाख में घुलते-मिलते नहीं थे । ऊंची जगहों पर कहीं भारतीय नहीं है। 
दूसरी श्रच्छी जगहें भी भारतीयों को नहीं दी गयी हैं। कुछ श्रच्छे पदों पर 
भारतीय हैं, लेकिन उनको संख्या बहुत ही कम है। डिस्ट्रिक्ट इंजीनियर, डिस्ट्रक्ट 
ट्रैफिक सुपरिन्‍्टेन्डेण्ट श्रथवा सहायक श्राडीटर (लेखा-परोक्षक) की जगहें केवल 
ऐसी हैं जिनपर भारतीय श्रभी तक पहुँच सके हैं । बिस्तत श्रॉकड़ों से पता चला 
है कि देश की मुख्य रेलों की ],749 ऊची जगहों में से !82 या केवल दस 
प्रतिशत से कुछ ग्रधिक जगहों पर भारतीय काम करते हैं। इन 82 भारतीयों 
में, |:8 विभिन्‍न विभागों के सहायक डिस्ट्रिक्ट अफसर के पद तक पहुँच सके 
हैं । इन्हें इससे श्रधिक ऊंची जगहों पर नहीं रखा गया। छोटे-छोटे श्रफसरों 
को जगहों पर भी इनकी संख्या काफी नहीं है, इप्त तरह की शिकायतें हमारे 
सामने बराबर बनी हुई हैं । 
एकवर्थ कमेटी को सिफ़ारिशों और विधान-सभा में जनता की कड़ी श्रलोचना के 
फलस्वरूप, भारतीयों को धीरे-धीरे उच्च शिक्षा की श्रधिक सुविधाएँ मिलने लगीं झोर ऊँची 
जगहों पर श्रधिक संख्या में भारतोय नियुक्त किये जाने लगे । एक भारतीय को रेलवे बोडड 
का सदस्य बनाया गया श्रौर बाद सें ओर श्रधिक भारतीय लिये गये । कुछ भारतीय डिप्टी 
कमशियल सेनेजर, कमशियल मनेजर, डिप्ट्री एजेण्ट और एजेण्ट के पदों तक पहुँचे । कुछ 
शिल्प और इंजीनिर्यारग विभागों के ऊंचे पदों पर रखें गये । फिर भी, भारत के स्वतंत्र 
होने तक, श्रधिकांश ऊँची जगहें अंग्रेजों के लिए सुरक्षित बनी रहीं। इसके ग्रलावा अश्रंग्रेजों 
को वेतन, उपहार, भत्ता, लाभांश (बोनस), छुट्टियाँ, स्वदेश की छूट्टी के भत्ते आदि की प्रनेक 
सुविधाएँ प्राप्त थीं, जो उनके हिसाब से ब्रिटेन से लोगों को भारत में श्राकर काम करने को 
ग्राकषित करने के लिए तो काफ़ी थीं किन्तु भारतीय राजनोतिज्ञों के मत से ये सुविधाएँ 
भारत की रेलों पर भारो बोझ के समान थों । 


जातीय पक्षपात 

छीटी नौकरियों में भी श्रंग्रेजों श्रोर श्रां-ल-भारतोयों का कुछ विशेष ध्यान रखा 
जाता था। उन्हें श्रधिक वेतन मिलता और एक ही काम के लिए भारतियों की श्रपेक्षा उन्हें 
अधिक सुविधाएं श्रोर छूट दी जाती थीं। रेलवे बस्तियों में श्रंग्रेजों श्रौर श्रांग्ल-भारतीयों के 
लिए श्रलग बस्तियाँ थीं। उनके मकान बढ़िया थे। उनके विश्राम और मनोरंजन के लिए 
संस्थाएं श्रौर क्लब श्रलग थे और उनके इलाज का प्रबन्ध भो अलग था। इस प्रकार के भेद- 
भाव 040 के बाद सिट गये । किसी काम के लिए केवल योग्यता के श्राउर पर ही चुनाव 
होने लगा। श्रंग्रेजों के ग्रवकाश ग्रहरा करने पर भारतोयों को उनकी जगहों पर रखा जाने 
लगा । इससे ऊंचो नोकरियों के मूल बेतनों में कोई परिवर्तन नहीं हुआ, फिर भी अंग्रेजों के 
विशेष भत्तों, श्रोर उनकी पक्षपातपूर्ण सुविधाशों को बन्द कर देने से खर्च में काफी बचत हुई है । 
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सुख-सुविधा 
रेलों ने झ्पने कर्मचारियों को कई तरह की सुविधाएं दी हैं। सभी श्रेणियों के 
करमंचारियों के लिए बड़ी संख्या में रहने के सकान बनाये गये हैं । देश भर की रेलबे-बस्तियों 
के मकानों का सामान्य स्तर, जगह, रोशनी, बनावट और सफाई श्रादि को देखते हुए, 
पड़ोस में रहने वाले उसी श्रेणी के लोगों के मकानों से प्रायः ऊँचा है । हाल की बनी हुई 
, रेलवे को कुछ बस्तियों में निचली श्र रपी के कर्मचारियों के मकानों की बनावट पर विशेष 
ध्यान दिया गया है, और उनका सामान्य स्तर पूर्व के किसी भो देश के समान ऊँचा है। 


रेलवे को ओर से अ्रच्छे श्रस्पताल, दवाखातनों, प्रसृति केन्द्रों की व्यवस्था की गयी है । 
इनमें न केवल कर्म चारियों बल्कि उनके परिवार को भी देखभाल होती है । डिस्ट्रिक्ट मेडि- 
कल श्रफसर के लगभग सभी प्रधान श्रस्पतालों में दाँत के इलाज की व्यवस्था कर दी गयी 
है और रेलबे के कुछ स्कलों में स्वास्थ्य-योजना चाल की गयी है । 


भारतीय रेलों के चिकित्सा-विभाग की बराबरों संसार का कोई भी रेलवे संगठन 
शायद ही कर सके । हाल के बने हुए समचे रेल-प्रबन्ध के छः: क्षेत्रों में से प्रत्पेक क्षेत्र में 
एक सुर्य चिकित्सा अधिकारी (ज्षोफ़ मंडिकल श्राफिसर ) रहता है। इन क्षेत्रों को श्राबादी 
ग्रौर यातायात श्रादि दे: श्राधार पर कई खण्डों में बांद दिया गया है। जंसे, पूव॑ रेलवे में, लग- 
भग 6,000 मील की लम्बो रेलवे-लाइन के 0 खण्ड (डिस्ट्रिक्ट) किये गये हैं, श्रोर एक खण्ड 
एक डिस्ट्रिक्ट मेडिकल श्रफसर के अधीन है । इस क्षेत्र के कंचरापारा, खड़गपुर, लिलशा 
झोर जमालपुर के चार बड़े कारखानों में चिकित्सा श्रधिकारी शग्रलग से रखे गये हैं। हर 
क्षेत्र के प्रधान कार्यालय में मलेरिया की रोक-थाम के लिए, मख्य चिकित्सा श्रधिकारी से 
सम्बन्धित एक मलेरिया श्रधिकारों रखा गया है। उसको सहायता के लिए कुछ भ्रौर कमं- 
चारो भो वहाँ रख गये हैं । डिस्ट्रिक्ट के प्रधान केन्द्रों श्रोर कारखानों के प्रस्पताल बड़े सम्पन्न 
हैं श्रोर कुछ में तो 80 पलंग हैं । रास्ते के हर पचास मोल पर कुशल सहायक सर्जन के 
अ्रधीन एक दवाखाना है। श्रकेले पूर्व रेलवे में ]0) दवाखाने हैं, जिनमें 0 सीनियर और 
223 जूनियर श्रेणी के सेडिकल अफसर नियुक्त हैं। डाक्टर कर्मचारियों श्रौर उनके 
आ्राश्चितों के स्वास्थ्य की देखभाल करते हैं श्रौर प्रधान कार्यालय और जरूरत पड़ने पर, 
बाहर के स्टेशनों में भी रोगियों को देखने जाते हैं। दवाखानों में बो. सी. जी., चेचक, 
मियादी बुखार, हैजा श्रौर प्लेग के टीके और सुई लगाने का भी प्रबन्ध हे । 


रेल-कर्म चारियों और उनके श्राश्चितों को दवा देने के भ्रलावा, डिस्ट्रिक्ट चिकित्सा 
श्रफसर और उनके सहायक, रेलवे की बस्तियों श्रोर स्टेशनों तथा गाड़ियों की सफाई श्रादि 
की भी देखभाल करते हैं। वे पानी और भोजन सामग्री की निगरानी, मलेरिया विरोधी 
कार्यवाही, कर्मचारियों के स्वास्थ्य की जांच, बच्चों तथा गर्भवती स्त्रियों को दूध वितरण का 
: निरीक्षण तथा जरूरत पड़ने पर प्रथम उपचार का भी प्रबन्ध करते हैं। कारखानों में, जहां 
अनेक दुघंदनाएँ होती हैं, श्रलग से प्रथम उपचार के साथ कमंचारियों को दु्घेटनाओं से बचने 

: को शिक्षा देने का भी प्रबन्ध है । 


22 
रेलवे बस्तियाँ 


रेलवे की बस्तियों और नगरों में मनोरंजन का समुचित प्रबन्ध है। खेल-कद में भी 
रेलवे बहुत कुछ दिलचस्पी रखती हैं। रेलबे इंस्टीट्यूट सामाजिक चहल-पहल के केन्द्र हैं जो 
सभोी रेलों में बने हुए हैं। इन केन्द्रों में रेल-कर्मंचारियों को जो सुख-सुविधाएं दी गयो हैं, उन्हें 
देखते हुए इनकी सदस्यता का शुल्क नाममात्र है श्रौर कर्मचारियों के वेतन के श्रनुपात से 
लिया जाता है। इन संस्थाश्रों में भोजन, पानो, बाहरी श्रौर भीतरी खेलों श्रादि की सुविधाश्रों 
को तुलना विदेश के कर्मचारियों के किसी भी क्लब से की जा सकती है। इनमें सिनेमा श्रोर 
थियेटर बाचनालय श्रौर पुस्तकालय, जलपान घर, तास खेलने के कमरे, तरने के 
तालाब, घूंसेबाजी, टेनिस, हाकी, फूटबाल, बासकेट-बाल, रगवो और क्रिकेट आदि जंसे कुछ 
मंदानी खेलों का भी प्रबन्ध है। रेलवे के हाको झोर फुटबाल के खिलाड़ियों ने, पिछले सो 
वर्षो में, बहुत से राष्ट्रीय स्तर के मोर्चों को जीता है श्रौर इनमें कुछ चोटी के खिलाड़ी निकले 
हैं । रेलवे स्पोटर्स एसोशियेसन ने, सेना के बाद, भारत में घूंसेबाजो (बाक्सिग) को प्रोत्सा- 
हित करने के लिए सबसे ग्रधिक प्रयत्न किया है। रेलवे में कुछ चोटी के खिलाड़ी हुए हैं, 
बहुत से गोल्फ और टेनिस के राष्ट्र-विजेता औौर क्रिकेट के कई नामी खिलाड़ी भी हो गये 
हैं। इन संस्थाओ्रों ने श्रव्यवसायी नाटकों, बालरूम और शास्त्रीय नृत्य में भो बड़ी दिल- 
चस्पी लो है । 


प्रशिक्षण क्‍ 

अ्रपने कर्मचारियों श्रौर श्रफसरों की टेकनिकल शिक्षा की श्रोर रेलवें विशेष ध्यान 
देती है । श्रास-पास के गाँवों से प्रायः रंगरूट भरती किये जाते हैं जिन्हें बाद में दस्तकारो, 
मिस्त्री, मशीन-मेन श्रादि की शिक्षा देने का समुचित प्रबन्ध हर क्षेत्र में मोजद है । 


इंजीनियरिंग श्रौर यातायात विभाग के अ्रफसरों की शिक्षा के लिए कई रेलों में 
शिक्षा संस्थाएं हैं जिनमें जमालपुर, गौहाटी, चन्दौसी, बीना और सहारनपुर की संस्थाएं 
प्रधिक महत्वपुर्ण हैं। 3] जनवरी ]9052 को, भारतीय रेलों के उच्च श्रधिकारियों को 
शिक्षा को श्रधिक सुविधा देने का ऐतिहासिक समारोह हुआ । जब उस समय के रेल-मंत्री श्री 
गोपालस्वामी आ्रायंगर ने, बड़ौदा में भारतीय रेलों के "स्टाफ कालेज” का उद्घाटन किया।. 
इस कालेज के लिए बड़ौदा के महाराजा गायकवाड़ का एक पुराना महल चुना गया। इस 
कालेज में यातायात और व्यवसाय विभाग के श्रफसरों को शिक्षा की व्यवस्था है ओर छोटे 
श्रफसरों को रेल-संचालन की विभिन्‍न समस्याओं को समभाने के लिए अ्रल्प-कालीन शिक्षा दीं. 
जातो हे । 

श्रपने बड़े श्लौर छोटे अफ़सरों को शिक्षा देने के साथ हो रेलवे श्रपने चुने हुए उम्मी- 
दवारों को विदेश में श्रध्पयन करने के लिए झ्राथिक सहायता, भ्रध्ययन को छुट्टी श्रोर भत्ते 
भी देती है। रेलवे के इ जीनि्थरिंग और संचालन क्षेत्रों के श्राधनिक विकास का श्रध्ययन 
करने के लिए, ऊँचे अफसरों को, शिष्ट-मंडल के साथ, विदेशों में जाने का #ी श्रवस्तऋर दिया 
जाता है। 
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9. यात्री-यातायात 


हमारे महान राष्ट्रीय कवि, डाक्टर रवीन्द्र नाथ टंगोर के स्वनामधन्य पिता, महर्षि 
देवेन्द्र नाथ टंगोर ने अपनी ग्रात्मकथा में |8४56 की शझ्रपनी कलकत्ता-शिमला यात्रा का 
वरपन किया है । कलकत्ता से बनारस तक उन्होंने नाव से यात्रा की जिसका किराया 400 
रुपये था । उन्होंने लिखा है कि “लगभग डेढ़ महीने में हम बनारस पहुँचे । बनारस से घोड़े- 
गाड़ी में चलकर दूसरे दिन शाम को इलाहाबाद श्राये । इलाहाबाद में गंगा के दाहिने किनारे 
पर गाड़ी नाव में रखवा ली क्योंकि हमें सन्देह था कि दूसरे दिन सवेरे कोई दूसरी गाड़ी 
मिलेगी या नहीं । रात उसी घोड़े-गाड़ी में सोकर बितायी । सबेरे नाव धीरे-धीरे चली ओर 
दोपहर को नदी के दूसरे किनारे पहुँची ।” घोड़े-गाड़ी से चलकर वह ]4 दिन में आगरा 
पहुँचे । गाड़ी रात-दिन चलतो थी । चौबीस घण्टे में एक बार दोपहर के समय वह किसी 
वक्ष के नीचे भोजन बना लेते थे । आगरा से नाव द्वारा वह एक महीने में दिल्‍ली पहुँचे । 
उनके निम्त वाक्य से नाव को चाल का अनुमान लगता है। उन्होंने लिखा है कि “मैं बहुधा 
यझुना के किनारे किनारे फसलों, गाँवों श्रौर बगीचों के बोच प्रकृति का आनन्द लेते हुए नाव 
के साथ पंदल चला करता था। दिल्‍ली से अ्रम्बाला तक घोड़ा-गाड़ी में श्र उससे आगे 
शिमला तक “ऊंपान” में यात्रा की ।” 


रेल-यूग से पहले को यात्रा 
]8409 में महाराजा रणजीत सिह के दरबार के एक चिकित्सक, डाक्टर होनोबर्जर 
ने गढ़मुक्तेशवर से कलकत्ता तक नाव में यात्रा की । यात्रा दो महीने में समाप्त हुई श्रोर 
]300 रुपये नाव का भाड़ा देना पड़ा । डाक्टर होतीबर्जर ने अपती “पुर्व में पच्चीस वर्ष” 
नामक पुस्तक में लिखा है कि उन दिनों नदी में तरह तरह की नावें तेरती दिखलायो 
पड़ती थों । कुछ नावों में दो से लेकर पाँच, कुछ में दो से छः और कुछ में चार से पांच 
आदमियों के बेठने के लिए स्थान बने थे। कुछ नावें ऐसी भो थीं जिनमें केवल एक श्रादमी 
'बेठ सकता था। सामान श्रौर माल ढोने के लिए श्रलग नावें थीं। इनके श्रतिरिक्त लोहे के' 
सरकारी स्टीमर भी थे जो कलकत्ता और इलाहाबाद के बीच माल और थोड़े से यात्री ढोते 
थे। बर्न ने गंगा के किनारे की एक चुंगी के रेकार्ड से ।844-46 के कुछ श्रांकड़े दिये हैं जिससे 
ज्ञात होता है कि उस वर्ष कलकत्ता और बनारस के बीच चलने बाले यात्रियों की संख्या 
(00000 थी और सरकारी स्टोमरों में !7588000 रुपये का माल ढोया गया। 


पहलें-पहल सन्‌ ]83)] में पोस्ट मास्टर, क्री जाडिन, ने बेलगाड़ी हारा डाक भेजने 


4265, 


को व्यवस्था का श्रीगणेश किया । इस 'डाकगाड़ो' को बम्बई से पूना पहुँचने में 4५ घण्टे 
लगते थे । इसमें किराये पर कुछ यात्री भी प्राते-जाते थे। प्रति व्यक्ति 90 रुपये किराया 
बतलाया जाता है। सबसे पहले नवम्बर 84] में श्रलोगढ़ श्रोर कानपुर के बीच नियमित 
रूप से सड़क यातायात झारम्भ हुआ । ]845 में डाक की बेलगाड़ियाँ कलकत्ता और 
लाहौर; बम्बई, सूरत श्रौर पूना के बीच चलने लगीं। ]850 में बेलों की जगह इन गाड़ियों 
में घोड़े रखे गये । इन “डाक गाड़ियों” को चलाने के लिए स्थान-स्थान पर बहुत सी 
कम्पनियाँ बनायी गयों । सबसे पहले तनन्‍्तीमल नाम के कानपुर के एक व्यापारी ने शब्तर्देशीय 
यातायात कम्पनी स्थापित की । 


सड़क द्वारा यात्रा के खतरे 

उस समय सड़क को यात्रा महंगी, भश्रधिक समय लेनेबाली तथा कष्टदायक तो थी 
ही, साथ हो सुरक्षित भी न थी। रास्ते में सदा जंगलो जानवरों का भय बना रहता था। 
घुगलकाल के श्रन्तिम तथा ब्रिटिशकाल के प्रारम्भिक काल में शासन की अथ्यवस्था के काररण 
रास्ते में ठगों श्लौर डाकुश्नों के गिरोह देश के विभिन्‍न भागों में बिना रोक-टोक घ्मा 
करते थे। कनंल टेलर और सस्‍्लोमन ने श्रपने लेखों में सड़बों पर फिरनेवाले इन डकंत और 
लुटरों का जो वर्णन किया है उसे पढ़कर खन सूख जाता है। सस्‍लीमन ने लिखा है कि बड़े 
बड़े रास्तों पर ठगों का राज्य था। ये ठग देष बदलकर यात्रियों के मित्र बन जाते थे और 
इतना हिलमिल जाते थे कि यात्री उनका विश्वास करने लगते थे । दूर तक उनके साथ 
चलने के बाद ये ठग यात्रियों की निश्चित स्थानों पर गला घोंट कर मार डालते झऔर सब 
कुछ लूट लेते। 

मृत्यु से कुछ समय पूर्व मह॒षि देवन्द्रनाथ टंगोर ने कलकत्ता से बनारस तक ॥8 घण्टे 
में रेलगाड़ी से यात्रा की थी। उस समय कलकत्ता से बनारस का तीसरे दर्ज का किराया 
( रुपया 9 श्राना और पहले दर्ज का 20 रुपया 5 श्राना था। ]879 में रसलेट ने सात 
दिनों में कलकत्ता से झागरा और श्रागरा से कलकत्ता तक यात्रा की थी। इसमें 24 घण्टे 
का विश्वाम भी सम्मिलित है। उन्होंने लिखा है कि गर्मो होते हुए भी यात्रा सुखद थी । 


प्रारंभिक रेल यात्रा 

28 ब्रगस्त 854 की “बंगाल हरकुरु' पत्रिका की प्रति में “रेल यात्रा का प्रथम 
प्रनुभव ” शीर्षक लेख में एक रोचक वर्णन है। प्रसिद्ध फूटकर सामान और इन्न के व्यापारों 
श्री रूपचन्द घोष हुगलो में गाड़ी से उतरते ही श्रम में पड़ गये । वह इधर-उधर सड़कों पर 
पूछने लगे कि "मैं कहाँ पहुँच गया ।' बड़ी देर के बाद उन्हें यह विश्वास हुझ्आा कि वह हुगली 
पहुँच गये । ग्रह झौर नक्षत्रों का श्रध्ययन करके पंडित राधालंकुर बनर्जो ने हुगली तक रेल 
से यात्रा की । लेकिन रेल द्वारा वापस जाते से उन्होंने यह कह कर इन्कार कर दिया कि 
“श्राग की गाड़ी सें भ्रधिक यात्रा करने से जीवन घट जाता है। जिस प्रकार रेल समय और 
दूरी का लोप करके प्रत्येक यात्रा की लम्बाई को कम कर देती है, उसी प्रकार यह मानव 
जीवन को भो अश्रवदय छोटा कर देगी ।” इसके बाद श्री जोन्स का वर्णन श्राता है। वह 
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लगातार तीन विन रेल द्वारा हुगंली तक श्राते जाते रहे। गाड़ी में तेजी से चलने के काररए 
उन्हें श्रपने घोड़े की चाल पसन्द न श्रायी । उसको चाल बढ़ाने के लिए वह बेचारे घोड़े पर 


निष्फल कोड़े बरसाते थे। 


यात्रियों के श्रॉकड़ 

पहले ]6 सप्ताह में ईस्ट इण्डियन रेलवे के यात्रियों की श्रोसत संख्या प्रति सप्ताह 
7000 थी । लेकिन 855 में जब रानीगंज लाइन खुलो तो यह संख्या बढ़कर प्रति सप्ताह 
]2,00॥) हो गई । थालघाट श्ौर भोरघाट की लाइनें खुल जाने के बाद 87() में बम्बई 
आन-जानेवालों की संख्या बीस लाख से भी श्रधिक हो गयी । 

आरंभ में हावड़ा से हुगली तक का पहले, दूसरे और तोसरे दर्ज का किराया क्रमशः 
७ रुपया, | रु० 2 आना और 7 श्राना था। 603 में बम्बई से थाना तक जो, श्राई. पी. 
रेलवे में पहले, दूसरे श्लौर तोसरे दर्जे का किराया क्रमशः 2 रु० 0) ग्राना, ) रु० ) आना, 
( पाई श्र 5 झाना ठे पाई था। इस प्रकार तीसरे दर्जे का किराया लगभग ७ पाई प्रति 
मोल था। 

दूसरे देशों से तुलना करने पर मालम होता है कि भारत में रेल के किराये की दर 
सबसे कम रही है। केवल 930 में जापानी रेलों का किराया भारतोय दर से भी कुछ कम 
हो गया था। वहाँ किराया 2.8 पाई प्रति मील था जब कि भारत में 8.20 पाई था। उन 
दिनों भ्रमेरिका, कनाडा ओर ब्रिटेन में रेलों का श्रोसत किराया भारत की तुलना में 3 से 
लेकर 6 गुना भ्रधिक था । 

रेलों के विस्तार के साथ-साथ यात्री यातायात निरन्तर बढ़ता गया। 90। में 
ईस्ट इण्डियन रेलवे में 24() लाख यात्रियों ने यात्रा की थी। ]0]6-]7 में यह संख्या 
4:20 लाख शोर 0() वर्ष बाद 7:20 लाख हो गई । ]905]-52 में भारत की प्रथम श्रेरणी 
की रेलों में |2473 लाख यात्रियों ने यात्रा की और रेलों ने 890800 लाख मील की दूरी 
तय की । 


श्रेणियाँ 

पहले पहल रेल गाड़ियों में पहला, दूसरा और तीसरा--केवल तोन दर्ल रखें गये 
थे। तीसरे दर्ज के डिब्बों में लकड़ी के बेन्च लगे हुए थे। बाद में इस तीसरे दर्जे को डयोढ़े 
में बदला गया और तीसरे दर्ज के लिए “खुले! डिब्बे बनाये गये । एक समय था जब कुछ 
अंग्रेज विशेषज्ञों ने इस बात पर पझ्ाशंका प्रकट की कि भारत ज॑से देश में, जहाँ बहुत बड़ी 
संख्या में लोगों का जीवन-स्तर बहुत नीचा है, रेल-यात्रा की ओर लोगों को श्राकर्षित 
करना श्रसंभव होगा, और यदि किसी प्रकार लोगों को रेल से यात्रा के लिए तैयार भी कर 
लिया जाय, तो इस देश को धार्मिक श्रौर जातीय विषमताझों को देखते हुए रेलों में कई दर्जे 
रखने पड़ेंगे । किन्तु कुछ दिनों के झ्रतुभव के बाद ये दोनों धारणाएं गलत सिद्ध हुईं । रेल 
'पर चलनेवालों को संख्या, जिसमें 0) में 9 तीसरे वर्ज के यात्री थे, जिस तेजी के साथ हर 


427 


साल बढ़ती गयी, उससे यह स्पष्ट हो गया कि लोग रेल में चलना पसन्द करते हैं शौर 
जातीय अथवा धामिक विषमताश्रों का रेल-यात्रा पर कोई प्रभाव नहीं है। रेलगाडियों में 
योरुप-निवासियों और ऐंग्लो इन्डियनों के लिए पहले जो अ्रलग व्यवस्था की गयी थी, उसका 
हमारे देश की विधान सभाओ्रों श्रौर जनता ने बड़ा विरोध किया जिसके फलस्वरूप वह 
व्यवस्था श्रांज से २० वर्ष पहले समाप्त कर दी गयी । 

पिछले सो वर्षों में जितने कम भाड़े की दर पर भारतीय रेलों ने पहले और दूसरे 
दर्जे के यात्रियों को सुख-सुविधा दी है उसको तुलना संसार की भ्रच्छी से श्रच्छी रेल-च्यवस्था 
द्वारा दी गयो सुख-सुविधा से को जा सकती है। पहले और दूसरे दर्ज के डिव्यों में प्रायः दो 
से चार तक ग्ञायिकायें रहती हैं, श्रौर हर डिब्बे में शौवस्थान श्रादि बने हुए हैं। पहले दर्जे 
के यात्रियों के लिए भड़ी स्नान की भी व्यवस्था है। ऊँचे दर्जे के यात्रियों के लिए सभो 
मुख्य स्टेशनों पर ग्रच्छे ढंग के और श्रारामदेह प्रतीक्षालय श्रौर विश्रामघर बने हैं। चलती 
गाड़ी में श्रोर बीच के स्टेशनों पर उनके लिए भोजन का भ्रच्छा प्रबन्ध किया गया है । 


तौसरे दर्ज के यात्री 

(05-72 में बाय भ्रनुकुलित, पहले और दूसरे दर्जे के यात्रियों की संख्या क्रमशः 
“0, [87 (॥॥) और 24 | ४/))) थी, जब कि केवल तीसरे दर्जे के यात्रियों की 
संख्या |,2(,40,0/000) थी। श्र्थात्‌ ऊंचे दर्ज के कुल यात्रियों को संख्या तौसरे दें के 
यात्रियों की 3, प्रतिशत थी। इसका एक मात्र कारण भाड़े की कमी है। 807 में प्रथम 
40)) मोल के लिए श्ौसत किराया 83 पाई से लेकर ) 2 पाई प्रति मोल था और श्रधिक 
दूरी के लिए यह दर इससे भी कुछ कम थी। किराये की दर में कई बार परिवतंन हम्ना । 
इस समय साधारण ओर डाक गाड़ियों का तीसरे दर्ज का श्रौसत किराया क्रमशः 5 और 
6 पाई प्रति मील है । 

रेलों में चार दर्जे बनाये जाने के कई वर्ष तक तीसरे दर्जे के लिए खुल डिब्बे थे 
जिनमें लोग फर्श पर बंठ कर यात्रा करते थे। 89] ई० में तौसरे दर्जे के डिब्बों में लकड़ी 
के बेंच लगाये गये । कुछ समय के बाद उनमें शौचस्थान बनाये गये । हडिल्सटन ने एक स्थान 
पर लिखा है कि उस समय यह बात किसी के विचार में भी न ग्रायी थी कि तीसरे दर्जे की 
झाय ही भारतीय रेलों के घिकास का साधन बनेगी । तीसरे दर्जे को यदि भारतीय रेलों की 
रीढ़ कहा जाय, तो भ्रत्युक्ति न होगी । श्रामदनी की दृष्टि से यदि ऊँचे दर्जो को समाप्त कर 
दिया जाय, तो कोई भ्रन्तर न पड़ेगा बल्कि निश्चय रूप से लाभ होगा । 


बीसवों सदो के श्रारम्भ में भारतीय रेलों की स्थिति बतलाते हुए हडिल्सटन ने लिखा 
है कि “किसी दिन शाम को एक भरे हुए प्लेटफार्म पर खड़े हो जाहए । गाड़ी श्राे ही श्राप 
देखेंगे कि उसमें चढ़ने के लिए दौड़-धूप, शोर, झगड़ा, बहस श्र धक्‍्कम-धकक्‍का शुरू हो 
जाती हैं। किन्तु यह सब देखकर झ्राप यह त समझ लें कि इसमें बेचारे तोसरे दर्जे के यात्रियों 
का दोष है।” हडिल्सटन का कहना है कि “भारत में रेल को झ्रामदनी का बहुत बड़ा भाग 
तीसरे दर्ज के यात्रियों से श्राता है। यदि रेलगाड़ियों में चार के स्थान पर, पहला, दूसरा 
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झोर तीसरा, केवल तोन दर्जे रखे जायं, तो यह समस्या बहुत कुछ सरल हो जायगी । कहने 
को तो भारतीय रेलों में केवल तोन या चार दर्जे हें, किन्तु सच बात तो यह है कि प्रायः 
सभी गाड़ियों में कई प्रकार के डिब्बे लगे रहते हैं। योरोपियनों के लिए उपाहार-यान, हिन्वू 
झोर मसलमानों के लिए श्रलग-पलग भोजन के डिब्बे, डाक का डिब्बा, वर्फ का डिब्बा, 
स्त्रियों का डिब्बा, देशी राजा-महाराजाओ्ों, बड़े-बड़े सरकारों झौर रेल के श्रफसरों के सेलन- 
तरह-तरह के डिब्बे पाये जाते हैं श्रोर भारतीय रेलगाड़ी श्रनेक प्रकार के डिब्बों का एक 
पिण्ड बन जाती है। भ्रच्छा होगा कि इसे कुछ सरल किया जाय 


जनता की श्लोर से तोसरे दर्जे के यात्रियों के लिए अधिक सुविधा की माँग बराबर 
जारी रही है, फिर भी इस क्षेत्र में कोई मौलिक भ्रथवा विशेष सुधार न हो सका। किन्तु 
पिछले पाँच वर्षों में हालत बहुत कुछ बदल गयी है श्नौर इसमें सुधार हुआ है । यद्यपि श्रमे- 
रिका, कनाडा, ब्रिटेन, जमेनी श्रादि देशों में जो सुविधाएँ तीसरे दर्ज के यात्रियों को प्राप्त 
हैं, उस स्तर तक पहुँचने के लिए यहाँ श्रभी बहुत कुछ करना शेष है फिर भी तीसरे दर्जे की 
यात्रा श्रब वेसी दुखदायो या कष्टप्रद नहीं रह गयी है ज॑सी द्वितीय विश्व युद्ध के समय थी । 
अ्रभी 0 साल पहले मध्यम शअ्रणी के डिब्बों में केवल कुछ एक गाड़ियों में पंखे लगे थे। 
लेकिन झाजकल लगभग सभो दर्जों के डिब्बों में पंले लग गये हैं। यात्रियों के श्राराम के लिए 
भ्रच्छे ढंय की बठकें और शौचस्थान बनाये गये हैं। रोशनी की व्यवस्था में भी सुधार हुभ्रा 
है । ड्योढ़े श्रौर तीसरे दर्जे में स्थान भ्रारक्षित करने की सुविधा दी गयी है। लम्बी यात्रा के 
यात्रियों के लिए श्रलग शझ्ललग डिब्यों की व्यवस्था की गयो है। निचले दर्जों में भोड़ कम 
करने के लिए लम्बो यात्रा के लिए तेज या शटल गाड़ियाँ चलायो गयी हैं जिनमें 
अधिकतर तीसरे दर्ज के डिब्बे रहते हैं। लगभग सभो मुख्य स्टेशनों पर छतदार प्लेटफार्म 
बनाये गये हैं। कई स्टेशनों पर तीसरे दर्ज के नये प्रतोक्षालय बनाये गये हैं। बड़ बड 
स्टेशनों पर गाड़ियों के पहुंचने श्रौर छटने के समय की घोषराा करने के लिए ध्वनि-विस्तारक 
लगाये गये हैं । श्रशिक्षित यात्रियों की सुविधा के लिए स्टेशनों पर यात्री-सहायक रखे गये हैं 
जो उन्हें गाड़ी में बठने, टिकट खरीदने आ्रादि में सहायता पहुंचाते हैं । 


भोजन को व्यवस्था 

ऊँचे दर्ज के यात्रियों के लिए तो पहले से हो श्रच्छे प्रकार के उपाहारगहों की 
व्यवस्था है; गत पाँच वर्षों से तीसरे दर्ज के यात्रियों के लिए भी भोजन शभ्रादि की व्यवस्था 
में बराबर सुधार किया जा रहा है। उपाहार-यानों में सस्ते दाम पर श्रब तीसरे दर्ज के 
यात्रियों को भी भोजत मिलने लगा है। लगभग सभो बड़ स्टेशनों पर शाक श्रौर सामिष 
उपाहार गृहों की व्यवस्था कर दी गयी है जहाँ उचित मूल्य पर स्वच्छ श्र ताज्ञा भोजन 
मिलता है । स्टेशनों पर मिठाई, चाय श्रादि की दूकानें भी रखी गयी हैं श्रोर शुद्ध जल की भी 
व्यवस्था की गयी है । कई प्रमुख स्टेशनों पर ठण्ड पानी के लिए जलशीतक लगाये गये हैं। 
गर्सियों में विशेषकर तीसरे दर्ज के यात्रियों के लिए, यह व्यवस्था बहुत ही उपयुक्त सिद्ध 
हुई है। टिकट देने को व्यवस्था में सुधार करने के लिए टिकट-घरों का विस्तार किया गया 
है । टिकट बॉटनेवाले कर्मचारी भी बढ़ाये गये हैं । 
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पूव॑ रेलवे के बर्दवान स्टेशन पर यात्रियों के लिए पी 


के पानी की व्यवस्था । 


नें 


20, परययटकों का ख्गं 


देशाटन के लिए भारत एक श्रदभत देश है। इस विशाल देश के कई भाग ऐसे हैं 
जहाँ भीषरा गर्मी पड़तो है श्रोर कुछ स्थान ऐसे भी हैं जो सदा बफफ से ढके रहते हैं। एक 
स्थान का जलवायु दूसरे से भिन्‍न है । विस्तत भूभाग में फली हुई भारत की पंत मालाएँ 
ऊंचाई और प्राकृतिक सोन्दयं की दृष्टि से श्रद्वितीय हैं। इस देश में नदियों और नहरों का 
जाल बिछा हुश्ना है। ये विशाल नदियाँ अपनी सहायक नदियों के साथ विस्तृत उपजाऊ 
मंदानों से होकर बहती हैं श्रौर ऐसा सुन्दर दश्य उपस्थित करती हैं जिसकी कल्पना कोई 
चित्रकार भी नहीं कर सकता । भारत का समुद्र-तट 3000) मील से कुछ श्रधिक लम्बा है । 
इस लम्बे समुद्र-तट में कुछ ऐसी खाड़ियाँ और मंदान हैं जिनकी गराना संसार की सुन्दरतम 
खाड़ियों और मंदानों में की जा सकती है। यहाँ के उष्ण प्रदेशीय बनों में श्रनेक प्रकार के 
जीव-जन्तु और फल-पौदे पाये जाते हैं। प्रतएवं, इसमें सन्देह कया कि प्रकृति-सौन्दर्य की 
प्रचुरता की दृष्टि से भारत एक सुरम्य देश है । 


शिलाबद्ध इतिहास 

किन्तु भारत का आकर्षणण केवल उसके विभिन्‍न जलवांय, गगन-चुम्बी पर्वेत-माला, 
प्राकृतिक दृश्य, सुविस्तत बन शोर सुन्दर समुद्र-तट तक सीमित नहों है। उसके झ्राकषरण 
का एक दूसरा श्रोत भो है श्रोर वह है उसका हजारों वर्ष का पुराना इतिहास जो उसके 
शिलालेख, प्राचीन नगरों के खण्डहर, मन्दिर, किले, महल, मस्जिद, गिर्जाघर, मजार और 
पर्यंत-कन्दराओं के रूप में झ्राज हमारे सामने है। कला, बनावट और सजावट की दृष्टि से 
संसार की प्रसिद्ध इमारतों में इनका प्रमुख स्थान है । 


साथ ही भारतवर्ष “अ्र्बाचीन” और “प्राचीन का एक झनोखा सम्रश्रर है । 
जीवन के कतिपय क्षेत्रों में हम संसार के श्रन्य प्रगतिशील वेशों के समान हैं, किन्तु कछ क्षेत्र 
ऐसे भी हैं जहाँ हजारों वर्ष की प्राचोन परम्पराएं भ्रपने उसी रूप में वतंमान हैं । ह 


पर्यटकों के लिए तो भारत मानों पृथ्वो का “स्वगिक फूल” है। संसार के भिन्‍न- 
भिन्‍न भागों से यहाँ यात्री पश्राते रहे हैं। फ़ाहियान, हू नसांग, मंगेस्थनीज्ञ प्रादि यात्री इस 
देदा में लगभग दो हज़ार वर्ष पहले झ्राये थे। उनके लेखों से पता चलता है कि यद्यपि उस 
समय भारत में यात्रा की सुविधाएँ पर्याप्त न थीं, फिर भी इस देश के निवासी वर्ष के हर 
भाग में पेदल, नाव श्रोर गाड़ियों में बेठ कर प्राकृतिक दृश्यों को देखने जाया करते थे । 


रेल ने श्रावागसन को सरल झोर सुगम बना दिया है । जिस यात्रा में पहले दो हफ्ते 
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अथवा एक महीना लग जाता था वह श्रब एक ही दिन में तय को जा सकतो है । इन सुविधाधों 
'के कारण लोग एक स्थान से दूसरे स्थान तक बिना किसी कठिनाई के आ जा सकते हैं । 
इसका फल यह हुझ्ना हे कि पिछले सो वर्षों में यात्रियों की संख्या बराबर बढ़ती रही है झोर 
'यात्री-यातायात रेल की आय का प्रमुख साधन बन गया है। इस बढ़ते हुए यातायात से रेलों 
की आय तो बढ़ी, किन्तु साथ ही विशेष प्रकार की समस्याएं भी उठ खड़ी हुईं । प्राचीन 
समय के प्रायः सभी तीर्थस्थान श्रौर मन्दिर ऐसे स्थानों में हें जो श्रपने जलवायु झौर प्राकृ- 
'तिक सौन्दर्य के कारण यात्रियों को श्राकषित करते हैं । बहुत से तोर्थ स्थानों तक रेल की 
'लाइनें निकाली गयी हैं। इन स्थानों में उत्सव वर्ष के विभिन्‍न भागों में मनाये जाते हैं । 
'प्रायः देखा जाता है कि ये उत्सव उस समय श्रारंभ होते हैं जब मौसम भ्रच्छा रहता है श्रोर 
प्रकृति अपना सुहावना रूप धाररप करती है। साधारणतः इन तोथे स्थानों में लोगों का 
श्राना-जाना अधिक नहीं रहता । सामान्यतः इनकी जनसंख्या भी ।5-20) हजार के बीच 
'रहती है श्रौर प्रतिदिन ।00 और 200 के बीच लोग यहाँ आते जाते हैं। लेकिन उत्सव या 
'मेले के दिनों में यहाँ हजारों यात्री रोज श्राते हैं श्रौर उनके लिए स्पेशल गाड़ियाँ चलायी 
जाती हैं । 


'तीथे-यात्रा 


कुम्भ मेला इन बड़े उत्सवों में से एक है। कुम्भ हर बारह वर्ष के बाद क्रम से 
"भारतवर्ष के चार प्रसिद्ध स्थानों में मनाया जाता है। ये स्थान हैं नासिक, उज्जन, प्रयाग 
श्रोर हरिद्वार। सन्‌ 950 में 2 भौर 2 मार्च के बोच कुम्भ मेला हरिद्वार में हुआ 
'था। मेले के दिनों में हरिद्वार की जनसंख्या एक लाख से बढ़कर लगभग ।27 लाख हो 
गयी थी। मेले में श्रानेवाले 50 प्रतिशत यात्री रेल से आये । श्रानेवाले यात्रियों की संख्या 
सबसे भ्रधिक उन नो दिनों में थी जब सेला जोर पर था। |2 ओर 2] मार्च के बीच एक 
दिन मेले में !22,0000 यात्रो पहुँचे, भ्र्थात्‌ हर घण्टे में 5,083 । मेला समाप्त हो जाने पर 
लगभग इतने ही श्रादर्सियों को वापस भेजने का प्रबन्ध भी करना पड़ा ओर इसके लिए 37 
स्पेशल गाड़ियां चलायी गयीं। इस बड़ जन-समूह के स्वास्थ्य श्रौर सुरक्षा का समुचित 
प्रबन्ध करना पड़ा । साथ ही उन्हें यात्रा-सम्बन्धी सुविधाएं भी दी गयीं जिनमें टिकट देना, 
टिकटों की जाँच, हर तरफ से गाड़ियों के श्राने-जाने की व्यवस्था, भीड़ का जमाव झौर 
दुर्घटना को रोकना श्रादि काम शामिल थे । 


कुम्भ मेले के श्रतिरिक्त देश के सभी भागों में हिन्दू, बौद्ध, मुसलमान, सिक्‍ख, पारसो 
'झर ईसाइयों के उत्सव शोर समारोह मनाये जाते हैं। इनमें से कुछ मेले तो इतने बड़े होते 
हैं कि इनमें लाखों की संख्या में लोग श्रात हैं श्रोर उनके लिए विशेष रूप से व्यवस्था करनी 
पड़ती है । स्पेशल गाड़ियों के आने-जाने, यात्रियों की सुविधा और सुरक्षा, उन्हें टिकट देने, 
उनके टिकट औ्रौर सामान की जाँच, उनके लिए पानी श्रौर भोजन की व्यवस्था, श्राकस्मिक 
अुघंटमाओं ओर बीमारियों की रोक-थाम के लिए सफाई जसे कार्य अ्रनिवायं हो जाते हैं । 


भारी संख्या में यात्रियों का श्राना-जाना हमारे देश का देनिक क्रम सा बन गया है 
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'और वर्षों के अनुभव से रेल कर्मचारी इन मेलों और उत्सवों से सम्बन्धित जटिल समस्याध्रों 
'को झ्रपना सामान्य कार्यक्रम समभने लगे हैं । 


पर्यटकों के लिए श्राकर्षण 

विदेश से श्रानेवाले यात्रियों के लिए भारत में बहुत से ग्राकर्षणण हैं। भारत का 
सर्वोत्तम विहार-स्थल कश्मीर श्रपनी प्राकृतिक छुटा श्रौर उसकी प्रच॒रता में श्रद्वितोय है । 
असा सर फ्रान्सिस यंगहस्वण्ड ने कहा था, संसार में ककझ्मोर की घाटी जंसा सुरम्य स्थान 
कहीं श्रौर नहीं है। यह घाटी चारों श्लोर से बर्फोले पहाड़ों से घिरी हुई है श्रौर इसके पीछे 
एक विश्ञाल पर्वतसाला खड़ी है जिसकी बराबरी का संसार सें कोई दूसरा पहाड़ नहों है । 
श्रजन्ता की चित्रित प्राची रें, एलोरा तथा एलिफंण्टा के शिलालेख, रामेइवरम्‌, मदुरा, श्रीरंगम, 
कोनाक और पुरी के स्तंभ, भुवनंदवर श्रोर द्वारिका के मन्दिरों के गगन-चम्बी कलश, राज- 
स्थान के राजप्रासादों की कला औ्रौर सुक्ष्मता, श्रागरे का ताजमहल, दिल्‍ली का लाल किला 
'सरीखे सुग़ल काल के भव्य भवन केवल ऐतिहासिक महत्व के विषय नहों, वरन निर्मारिण- 
कला के जोते जागते उदाहरण भो हैं । 


भारत में दशिकारियों के लिए भी बहुत कुछ सामग्री पायी जातो है। उड़ीसा को 
“चिल्का भील और कइमीर को भोलों में बतखों का शिकार होता है | चाहा, चकोर, तीतर, 
बटेर आदि तरह-तरह के पक्षी देश के अधिकांश भाग में पाये जाते हैं। भारत के जंगलों में 
'बीता, सिह, भेंसा, भालू और दूसरे जंगली जानवर बहुत बड़ी संख्या में पाये जाते हैं । 
'जनागढ़ का “गिरिवन' सिह के शिकार के लिए प्रसिद्ध है। मंस्र और श्रासाम में श्रभी भो 
हाथो का शिकार किया जा सकता है। भारत का समुद्रतट, इसको नदियाँ और भोलें मछलो 
'के शिकार, नाव की सेर झ्रादि के लिए प्रसिद्ध हैं। गलमर्ग और कुछ दूसरे पहाड़ी स्थानों में 
'जाड़े के मौसमी खेलों की व्यवस्था है । 


पर्यटन कार्यालय 

प्रथम विश्वयुद्ध से पहले लन्दन में एक यात्री-कार्यालय था। एकवर्थ समिति ने यह 
सुकाव रखा कि परययटन को प्रोत्साहन देने के लिए सक्रिय प्रयत्न किये जायें । इसके फलस्वरूप 
न्यूयार्क में दूसरा पर्यटन-कार्यालय खोला गया । बेजबुड समिति ने सिफारिश की कि लन्दन 
'झर न्यूयार्क के कार्यालयों का काम बढ़ाया जाय श्रौर पर्यंटन यातायात को बढ़ावा देने के 
'लिए रेलों हें जन-सम्पक्क भ्रधिकारी रखे जायें । विदेश में प्रचार के लिए ]980 में बहुत 
सी पुस्तिकाएँ श्लौर विवरण प्रकाशित किये गये और प्रचार-कार्य में लन्दन झोर न्यूयाक्क में 
पर्यटन-कार्यालयों के श्रतिरिक्त कुछ दूसरी यात्रा-संस्थाओ्रों से भी काम लिया गया । 


हमारे देश में यात्रा-सम्बन्धी प्रचार का काम | 040 में आरम्भ हुआ । बिदेशी 
पर्यटकों को भारत की ओर श्राकबित करने के लिए यातायात मंत्रालय के सहयोग से ) 048 
'में रेलवे प्रशासन ने विशेष कार्यवाही को । इस काम के लिए एक तदर्भ ससिति बनायी गयी 
जिसमें सम्बन्धित मंत्रालय, पर्यटन-यातरायात श्लौर होटलों के प्रतिनिधि रखे गये । एक साल 
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बाद यातायात मंत्रालय में पर्यटन शाला खली और देश के प्रमुख नगरों और परयंटन-केस्ट्रों 
में इसकी बहुत सो उप-शाखाएं खोलो गयों। रेल-प्रशासनों ने भी अ्रपने प्रधान कार्यालयों 
श्रौर दूसरे प्रमख केन्द्रों में सूचनालय स्थापित किये और उनमें सूचना श्रधिकारों नियुक्त 
किये। इन सूचना केन्द्रों का काम यह है कि यात्रियों को श्रावरश्यक सूचना दें, उनकी यात्रा 
का कार्यक्रम तेयार करें श्रौर गाड़ी, विश्वामगह ओर होटलों में उनके लिए स्थान आआरारक्षित 
करायें। राँची, पुरी और औरंगाबाद जंसे पर्यटन-केन्द्रों में रेलवे की श्रोर से होटल खोले 
गये हैं। कई दूसरे प्रमुख स्थानों में विश्वासगह बनाये गये हैं जहाँ यात्रियों की सुविधा के 
सभी साधन उपलब्ध हैं ग्रौर उन्हें उचिव मुल्य पर मिल जाते हैं । 


असमण-यपाःन 

विदेश से आनेवाले पर्यटकों के लिए साधाररा गाड़ियों में स्थान आरक्षित किये जाते 
हैं श्र, यदि वे टोलो में भश्रमरा करना चाहें, तो उन्हें रियायती दर पर भ्रमण-यान 
(टुम्सरिस्ट कार) भी मिल सकता है जिसमें यात्रा, भोजन श्रौर निवास की सभी सुविधाएं 
दी गयी हैं। इसमें पर्यटक श्रपनी इच्छानुसार श्रपने क्ंचारी साथ ले जा सकते हैं । गाड़ी से. 
लगी रसोई में उन्हें मनमाना भोजन मिल सकता है । इन डिब्बों में चोनी के बतंन, मेज़पोश, 
कांटा-छरी, बिसतरे की चादर और तोलिए के अतिरिक्त शीतक भी रखे गये हैं। बड़ी लाइन' 
के अ्रमरायान में श्राठ और मौटर लाइन में छः श्रादमियों के सोने का स्थान है। हर कार 
में एक गोल कमरा भो है। भ्रलग शौचस्थान के श्रतिरिक्त इनमें नौकरों के लिए श्रलग कोठ- 
रियाँ भी हैं । विशेष रूप से श्रायोजित यात्रा के लिए पयंटकों को साधारण सवारी डिवब्ब 
भो मिल सकते हैं। टोली में यात्रा करनेवाले विद्यार्थियों श्रौर खिलाड़ियों को किराये में 
विद्येष रियायत दी जातो है । 

कुछ श्रनुभवी लोगों का मत है कि यदि कोई श्राठ से बारह सप्ताह भारत में बिताये; 
तो उसे यहाँ इतने श्रधिक सुन्दर स्थान झौर श्राकर्षण की वस्तुएं देखने को मिलेंगी जो. 
संसार के किसी एक देश में नहीं मिल सकतीं, और इस यात्रा में भोजन, निवास, किराये: 
झ्ादि पर जो कुछ खर्च होगा वह श्रमेरिका और योरुप के श्रच्छे ढंग के होटल के उतने हीः 
समय के खर्च से अधिक न होगा । भारत में यात्रा के कई श्र।कर्षणा हैं । यहां की रेल-यात्राः 
सुखमय तो है ही, साथ ही दूसरे देशों की तुलना में प्रायः सबसे सस्ती भो है | 


०]. माल-यातायात 


प्रायः लोग यह समभते हैं कि रेलों की श्रामदनो का मुख्य साधन सवारियाँ हैं, 
'लेकिन सच बात तो यह है कि रेलों की कुल आमदनी का बहुत बड़ा भाग माल-यातायात 
से आता है। ]905-72 में, भारतीय रेलों की कुल 294 करोड़ रुपये की आमदनी में 
]755 करोड़ रुपये माल-यातायात से आये, जो कुल आमदनी का करोब 5+ प्रतिशत होता 
है । यह ध्यान देने योग्य है कि ईस्ट इण्डियन रेलवे ने, अ्रपने पहले साल में, सिर्फ 27,23 3 
'ठन माल ढोया, जब कि ]98!-52 में, भारत में रेलों द्वारा कुल 9 करोड 80 लाख टन 
माल भेजा गया । यह श्राइचरयंजनक प्रगति हे । 

मुख्यतः व्यापारिक संस्था होने के काररण, रेलों ने हमेशा ही माल पर इस हिसाब 
से भाड़ा लगाकर भ्रामदनी बढ़ाने की कोशिश की जिससे देनिक संचालन-व्यय, मृल्यल्लास 
'झोर व्याज निकालकर, इतनी बड़ी योजना के श्रनुरूप उनको लाभ होने लगे। यह कोई 
आसान काम न था । 


रेलों में जानंवाला माल 


रेलें तरह-सरह के माल-सामान ढोतो हैं जिनमें कशा माल, बनो हुई चीजें. बिगड़ 
'जानेबालोी वस्तुएं, खले झौर बोरों में बन्द हुए सामान, तरल पदार्थ, सस्ती ओर कीमती चोजें, 
'ट्टने वाले श्रोर हानिकारक पदार्थ, सब तरह का इसारतो सामान, दवाइयाँ, रसायन, 
कपड़ , जते, साज-सामग्री श्रादि देनिक व्यवहार में ग्रानेबाल सभो प्रकार के सामान शामिल 
हैं । इन भिन्न-भिन्न चीजों को, भिन्न-भिन्न स्थानों झ्रौर स्थितियों में ले जाने की दर निश्चित 
'करना उलझन का काम है। एक झोर तो माल को कोमत, वजन, उसको ले जाने को 
जिम्मेदारी श्रादि बातों का ध्यान रखना पड़ता है, दूसरी शोर ले जाने के खर्च को भी 
देखना पड़ता है। किसी खास चीज के यातायात को दर निश्चित करने का, कीमत शोर 
“स्थिति का ठोक-ठीक हिसाब न लग सकने के काररण, अभी तक कोई विश्वसनोय ढंग नहीं 
“निकल सका है । 


शुरू में, विभिन्‍न रेल-कस्पनियों को माल ढोने की दर निश्चित करने की छूट थी, 
'जिससे, स्पष्ट है, इस मामले में कोई समानता नहीं धरा सकती थी + झ्भी तक सामान्य प्रथा 
यह रहो है कि चीजों को विभिन्‍न श्रेरियों में बांद देते हैं श्रौर परिवहन के तरीकों और 
लागत के अनुमान के हिसाब से माल कई श्रेरिणयों में बांट दिये जाते हैं श्रौर हर श्र री की 
अलग-पलग दर निश्चित कर दी जाती है । 
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भारतीय रेलों का सबसे पहले का वर्गोकरण बहुत सरल तथा सूक्ष्म था ओर प्रच- 
लित शआ्राकार के एक पन्ने में छप सकता था। उस समय रेलों में जानेबालो चीजों की संख्या 
सोमित थी । विकास और उन्नति के साथ चीजों की किसमें भी तेज्ञो से बढ़ गयों और 
]873 तक ईस्ट इण्डियन रेलवे की चाल वर्गोकरण-सूची पूरे आकार के 3 पन्‍नों की हो 
गयी श्रौर ।859 में माल के वर्गोकरण को यह सूची घने छपे हुए 00) पन्‍नों तक 
पहुँच गयी । 


दर निश्चित करने को प्रारम्भिक नीति 

रेल परियहन के एकाधिकार के काररा, सरकार ने शुरू से माल-यातायात की दरों 
पर नियंत्रण रखा । इसका भूल झाधार यह था कि झ्रधिकतम दर को सोमा निश्चित करके: 
जनता के हितों की रक्षा की जाय और रेल के प्रबन्धकों को बेजा महसूल वसूल करने से रोका 
जाय । साथ हो कम से कम दर निर्धारित को जाय जिससे सरकार द्वारा निश्चित लाभ का. 
बग्राववासन पायो हुई कम्पनियाँ संचालन लागत की दर से कम में माल न ले जायें । 


मार्च 888 में, प्रस्ताव नं० 62 (रेल यातायात) द्वारा इन सिद्धान्तों को व्याख्या 
की गयो । भारत सरकार ने निश्चित किया कि यातायात की लागत और व्यापार के सहन 
करने योग्य महसूल के भ्रन्दर किराये को दर निश्चित की जाय । सरकार ने यह साफ कर 
दिया कि दर निश्चित करने में यातायात से सम्बन्धित खाली गाड़ियों के चलने, बीच बीच, 
में रुकने शोर दूसरे मार्गों की तुलनात्मक दरों झादि सभी बातों का ध्यान रखा जाय । दूरी 
के आधार पर दर, जिसमें फासले के साथ-साथ दर का श्राधार घटता जाता है, सभी प्रकार के 
यातायात के लिए ठोक समझो गयो । आझाथिक वृष्टि से दूरी के श्राधार पर दर इसलिए 
ठीक होती हैं कि लम्ब फासले को ते करने में खर्च को लागत कम हो जातो है। सरकार को 
यह भलीभाँति मालूम हो गया कि सनमाना नफा कमाने के बजाय ध्रधिक से भ्रधिक याता- 
यात को अपनों श्रोर श्राकधित करने के हिसाब से दरों का निश्चित करना हितकर होगा । 


सिद्धान्तों की व्याख्या 
बाद में, भारत सरकार के 2 दिसम्बर ]887 के प्रसिद्ध प्रस्ताव के पहले, भार- 
तीय रेलों के लिए दर निश्चित करने के निम्नलिखित चार सिद्धान्त निकाले गये :--- 


]. जनता के हितों को रक्षा करने और प्रबन्धकों द्वारा बजा महसूल लगाने की' 
रोक-थाम के लिए भारत सरकार के लिए यह जरूरी हो गया कि वह सभी 
प्रकार के यात्री-यातायात के लिए अ्रधिक से श्रधिक किराया ओर विभिन्न प्रकार 
के माल-पातायात को ऊंची से ऊंची दरों की सीमा निश्चित कर दें । 


2. जनता से बसूल होनेवाली रकम दो भागों में बाँटो जा सकती है, (]) भील- 
संह्या के हिसाब से किराया और महसूल, जो यात्री और माल-यातायात के 
फासले के हिसाब से कमतोी-बढ़ती होते हैं, श्रोर (2) चुंगी, जो अड्डों पर भ्राने 
याले माल पर निश्चित दर से लगायी जाती है । 
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3. एक बार किराया और महसूल को ऊंचो से ऊंची और कस से कस वर बांध 
देने के बाद, इस मामले में सरकार का हस्तत्ेप करना व्यापार के हित में बाधक 
होगा । इस ऊंचो और नोची सोमा के अन्दर रेलवे शासन को व्यापार को 
स्थिति और जरूरतों के श्रनुसार भ्रपनी दरों में हेर-फर करने की छट होनो 
चाहिए । 

4... यद्यपि जनता के हित-साधन के लिए सरकार को महसूल शोर किराये के मासलों 
में सोधा हस्तक्षेप नहीं करना चाहिए, फिर भी सार्वजनिक हितों का संरक्षक 
होने के नाते सरकार यह अवश्य चाहेगो कि रेलवे शासन कुछ निर्देशक सिद्धान्तों 
का पालन कर। किसो प्रकार का श्रनुचित पक्षपात नहीं होना चाहिए। दूसरे 
शब्दों में, रेलवेडासन को किसी भी व्यक्ति या कम्पनो का पक्षपात करके भाड़ा 
या महसुल को दरों में ऐसी छूट नहीं देनी चाहिए जो सर्वसाधाररण को प्राप्त 
न हो । दूसरे, जिन जगहों में छूट देने योग्य पर्याप्त यातायात होता हो, वहाँ 
रेलवे शासन को दो स्टेशनों के बीच यातायात करने की जनता को सभो छूट 
ग्रोर सुविधाएं देनी चाहिए श्रोर साधारण स्थानीय दर पर सीधा यातायात 
करने में प्रत्येक रेलवे शासन को सनन्‍्तोष करना चाहिए | 


भारतीय रेल-ग्रधिनियम 


]89(0) का इण्डियन रेलवे अ्रधिनियम इन्हों सिद्धान्तों के श्राधार पर बनाया 
गया था। 


सभी रेलों को अपनी समझ के भ्रनुसार उच्चित महसूल वसूल करने को छुट मिलो 
हुई थी, फिर भी रेलों के प्रापसो यातायात की वृद्धि और विकास के साथ यह श्रावश्यक हो 
गया कि विभिन्‍न रेलों के लिए माल का एक सा वर्गीकरण तेयार किया जाय । इस तरह 
का साल का पहला वर्गोकररणण पहलो जुलाई ]9]0 को उन रेलों में लागू किया गया 
जिन्होंने भारतीय रेलवे कानफ्रेस एसोशियेशन में भाग लिया था। इसमें केवल पाँच 
श्र सियाँ थीं। विस्फोटक और खतरनाक माल की एक दूसरी श्रेणी थी । इन श्र र्णियों की 
दरों का श्राधार इस प्रकार था :-- 


श्रर्गी प्रति मन प्रति मील का आधार 
0.38383 पाई 
2 0500 +» 
छ (0-)8060 ,, 
4. 0.७8३३3 ,, 
8 .00) )5 
विस्फोटक पदार्थ ].500 


पहला विश्वययुद्ध छिड़ जाने के कारण सरकार को प्रतिरिकत धन को जरूरत पड़ी 
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झोर इसोलिए पत्थर शौर लकड़ी के कोयले लथा इंघन पर एक पाई प्रति मन, झौर दूसरी 
सभी चोजों पर 2 पाई प्रति मन की सरकारी चंगी लगानी पड़ी । 


92] में, भ्रनाज, दाल, इंधन और चारे को छोड़ कर सभी प्रकार के माल- 
यातायात पर महसूल के प्रति रुपया पर दो श्राना छः पाई का प्राइमेज कर लगाया गया । 
अपने भ्रधीन रेलों को कमाई को छोड़ कर, इस प्रकार रेल-महसूल द्वारा सरकारी झमदनो 
बढ़ाने का यह पहला मौका माना जाता है । 


पहली श्रप्रल 922 से, श्र शियों की संख्या बढ़ाकर दस कर दी गयी, साथ ही 
इस लदाई कर को महसूल की दर में शामिल कर दिया गया । इन श्रेरिणयों के श्राधार इस 
प्रकार थे :--- 


श्रेणी प्रतिमन प्रतिमील का ग्राधार श्रेणी. प्रतिमन प्रतिमील का प्राधार 


] 0.88 पाई 6 ()-४४ पाई 
ह8/ (0-42 ,, हैँ ().७)() ,, 
5 0.58 ,, & -)+ ,, 
4. 0-02 . ,, ९) ७ 
3 0.77 ,, १0) ].७67 ,, 


माल के महसूल की ये दरें झ्रामतौर पर सबसे अधिक दरों के श्राधार पर रखो 
गयों, जिससे कुछ रेलों में कुछ चीजों के लिए नीची दरें रखनो पड़ीं । रेलदे में माल-याता- 
यात के लिए समान दर लाग करने के लिए निश्चित दरों को एक सूची बनायी गयी । यह 
सूची बढ़ते हुए फासले के साथ घटती हुई दरों के श्राधार पर तेयार को गयी । 


इस सूची के अ्रनुसार चौदह साल तक काम करने के बाद यह मालूम हुआ कि सभी 
श्र रिययों का एकसा बेटवारा नहीं हुआ था झ्ौर रेलवे को जिम्मेदारी श्लौर माल भेजने वाले 
को जिम्मेदारी को दरों का अनुपात ठीक नहों था। जनता में इसकी श्रालोचना भी हुई । 
इसलिए, पहली मई 0836 से छः नई श्र रिपयां चालू की गयों और रेल की जिम्मेदारी और 
माल भेजने वाले को जिस्मेदारी को दरों का अ्रनुपात श्रधिक उचित ओर तकंपुर्णा झ्राधार 
पर रखा गया । )४0 नयी श्र रियों का श्राधार इस प्रकार बनाया गया :-- 


श्रणी  प्रतिमन प्रतिमील का आधार श्रणी प्रतिसन प्रतिमील का झाधार 
|| 0-38 पाई 4 बी 0-72 पाई 

8 0.42 ,, रे 0-77 ,, 

>ए ७046 ,, 0 0-७७ ,, 

2बी 0-50 ,, 0 ए (0-89 ,, 

2सी 054 ,, है। 0.90 ,, 

53 ().58 ,, 8 .0)4 ,, 

4 0.62 ,, (१ ).26 ,, 

4 ए 0.67 ,, 0 [+87 » 
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पहलो मार्य 940) से भ्रनाज, खाद, चाय श्रादि को छोड़कर बाकी सभी किस्म के 
'साल के कुल महसूल पर दो झ्ाने प्रति रुपया श्रधिक भाड़ा लगा दिया गया। 


नयी दरों का ढाँचा 

सभी मुख्य भारतीय रेलों फे राष्ट्रीयकरण के बाद विभिन्‍न रेलों के सीधे यातायात 
के बढ़ते हुए फासले की घटती हुई दरें कायम करने की सार्वजनिक माँग की उपेक्षा करना 
कठिन हो गया । इसोलिए दूसरे विश्वयुद्ध के समय, दरों के श्राधार का फिर से व्योरेवार 
विश्लेषण हुआ । इस निमित्त बनाये गये विशेष संगठन के चार साल के कठिन परिश्रम के 
बाद पहली श्रक्टूबर ! 048 से मौजूदा दरों की नियमित सूची काम में झा रही है। नयी 
दरों की सूची में 5 श्र श्याँ हैं और इतनी ही समूचे मालगाड़ी के डिव्बों की दरों की 
श्रे सियाँ हैं, जो सभी भारतीय रेलों के लिए बढ़ते हुए फासले पर घटती हुई दर के श्राधार 
पर बनायी गयी हैं । श्राजकल, अधिक से श्रधिक दूरी के लिए छोटे से छोटे रास्ते द्वारर सब 
से ससतो दर पर माल ढोया जाता है। दूसरे विश्वयुद्ध के समय जो नयी चंगी लगी वह 
नयी दरों में शासिल नहों है और उनका हिसाब लगाने का तरोका सरल और नियमित हो 
गया है। रेलों की बढ़ी हुई परिचालन लागत को पुरा करने के लिए ये नयी दरें कुछ बढ़ा 

दी गयो हैं । 
सरकारो नियंत्ररण के श्रलावा, परिवहन के दूसरे साधनों तथा रेलों की श्रापसी प्रति- 
योगिता ने भो दरों को निश्चित करने में बहुत प्रभाव डाला । श्रसल में, कलकत्ता के व्या- 
पारियों ने, 780व में हो, सरकार को साफ बता दिया था कि उत्तर भारत से बम्बई को 
जानेबाले माल के महसूल को दरों से कलकत्ता के व्यापार को नुकसान पहुंच रहा है। 
बस्बई की दोनों लाइनों को चलानेवालोी कम्पनियों को सरकार से निश्चित लाभ का 
झाइवासन प्राप्त था झोर उन्हें महसूल की दर घटाने में उस हद तक कोई आपत्ति नहों 
थी जब तक कि थे सरकार को निश्चित को हुई कम से कस दर का उल्लंघन 
'नहीं करतों, विशेषकर ऐसे समय में जब श्राइवासित दर से ग्रधिक कमाने की सम्भावना 
अहुत कम्त थी। प्रतियोगिता से किसी हद तक लाभ तो हुआा, किन्तु इससे कभी- 
कभी झनुखित तरीकों का भी प्रयोग होने लगा, जिससे कुछ खास स्टेशनों के बीच चुनी हुई 
चीजें भेजने के लिए कई तरह को रियायतो दरों के निकलने से परेशानी बढ़ गयी। श्रन्त 
में, अन्दरयाहों से धाने-जानेवाले झाल को बहुत सी घटी हुई दरें रेलों की आंधरकृत सूचो में 
शासिल कर लो गयीं। इससे जनता को यह शिकायत हुई कि रेलें कर्जे माल के निर्यात 
और बने हुए विदेशी साल के श्रायात को प्रोत्साहित कर रही हैं श्रोर उनकी यह नीति देशी 
उद्योगों के विकास में बाधक है। लोगों को बड़ी कोशिश करके यह समझाया गया कि 
जन्दरगाहों से झ्राने-जानेवाले माल की घटो हुई दरें केवल व्यापार बढ़ाने के उद्देश्य से लगायी 
गयी हैं। यह भी बताया गया कि देशी उद्योगों में कभी भो कच्चे माल की इतनी बड़ी 
तादाद को खपाने को क्षमता नहों रही झौर मचे हुए कच्छे माल को विदेशों में भेजना जरूरी 
था। इसो तरह, जब तक देश में लोगों के नित्य व्यवहार की चीजें नहों बनने लगतों और 
हमारी सभी झावष्यकताएं देश में तेयार माल से पूरो नहों होतों, तब तक बाहर से बने हुए 
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माल का सेंगासा जारी रखना होगा। लोभों को यह भी बताया गया कि आयात-निर्यात के 
व्यापार के बिकास में घटो हुई दरें लगा कर रेलें जो सहायता पहुँचाती हैं उससे वास्तव में 
देश को प्रामदनोी बढ़तो है। भारतोय उद्योग कमीशन (0]6-]8) ने भी श्रौद्योगिक 
विकास पर रेल को चाल दरों के प्रभाव का विस्तृत प्रध्ययन किया । कमोशन ने यह तो 
नहीं माना कि कुछ रेलों को घटो हुई दरें केवल विदेशी हितों को सहायता पहुँचाने के लिए 
लगायी गयी हैं, फिर भी, कमीशन को यह बात जान पड़ी कि बन्दरगाहों से प्राने-जानेवाले 
माल का खुले ग्राम रेलों द्वारा पक्षपात करने से कुछ ऐसी रियायतें श्रौर सुविधाएं मिल 
गयी हैं जिससे किसी न किसो रूप में ग्रायात-निर्यात के व्यापार को लाभ हो रहा है । 


]948 में, दरों का नियमित आधार बनाते समय यह स्पष्ट कर दिया गया कि 
श्रायात-निर्यात और देश के श्रन्दर के यातायात के बीच कोई भेद नहीं बरता जायगा । इस 
तरह सभो प्रकार के पक्षपात का पुरणरूप से अन्त कर दिया गया । 


रेलवे दर-श्रधिकरण 

भारतोय रेल- भ्रधिनियम में विशेष प्रकार के लोगों या यातायात के लिए अनुचित 
पक्षपात या विरोध करने पर रोक लगी हुई थी। फिर भी, 92] में, एकवर्थ कमेटी ने 
रेलवे शासन और जनता के बोच दर सम्बन्धी समासलों का निपटारा करने के लिए एक 
ग्रधिक रण (ट्रिब्यूनल) नियुक्त करने की सरकार से सिफ़ारिश को। भारत सरकार ने इस 
सिफ़ारिश को नहीं माना, क्योंकि 


]. दर सम्बन्धों मामलों में श्रन्तिम फंसला देनेवालो संस्था के बनाने में भारतीय रेल- 
अधिनियम के पांचवे अ्रध्याय क्रा संशोधन करना पड़ता है । 

2. सरकार रेलों के व्यापारिक लाभ को जिम्मेदार है, इसलिए इन दरों को निर्धा- 
रित करने और उन पर नियंत्रण रखने के लिए दर-अ्रधिकरणा को स्थापना 
करना ठोक नहीं होगा । 


922 में इस मामले पर रेलों की केन्द्रीय परामर्श समिति के साथ विचार किया 
गया और सोच-विचार के बाद, ]926 में रेलयें की दर परामर्श समिति अनायी गयी। 
यद्यपि इस परामझश समिति ने बहुत भ्रच्छा काम किया और बहुत से मामलों में सरकार ने 
उसकी राय मानी, फिर भी व्यापारिक हितों ने स्वतंत्र प्रधिकरण बनाने को माँग जारी 
रखी । इस माँग के फलस्वरूप 9409 में दर-प्रधिकररा नियुक्त किया गधया। इस स्याया- 
घधिकररणा का विधान झौर उसके कामों की व्याख्या भारतोय रेल-अ्धिनियम ]5890 की 34 
से 46 सो तक की धाराझों में मिलता है । 


राष्ट्रीय विकास 

ग्रपनो प्रगति के साथ रेलों ने देश के आथिक विकास में भी हाथ बेंटाया है। नयी 
लाइनों के खलते ही श्राथिक सरगर्मो चालू हो जाती थी और शभ्राज भी पिछड़े हुए क्षेत्रों के 
विकास के लिए हो नयी लाइनें खोलने को माँग को जाती है। इसके अलावा, रेलों ने 
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उद्योग-धन्धों के विकास के लिए भाड़े में भो बहुत कुछ छूट दे रखो है । यहापि साधाररतः: 
परिचालन को लागत तक भाड़ में कमो को गयी है, फिर भी कोयला जेसे मूल उद्योग के: 
विकास के लिए तो रेलों ने परिचालन की लागत से भी क्रम दर निश्चित की है। यातायात 
की क्षमता के श्रनुतसार महसूल की दर निश्चित करने के सिद्धान्त ने चीजों के श्रधिक से 
अधिक यातायात को प्रोत्साहिस किया है। जब तक कीमती चोजों का भाड़ा अधिक नहों 
होगा, भ्रनाज ओर कच्चे माल जेसो सस्तो चीजें आसानो से नहीं भेजो जा सकतों । 

रेलों ने लोहा ओर इस्पात-उद्योग के विकास में, भाड़ में उचित रियायत करके, 
बड़ी मदद पहुँचाई है । इन दरों में कुछ तो कच्चे माल के लिए । 5 पाई प्रति मन प्रति 
सील झोर बनो हुई चोज़ों के लिए ,6 और ,/]0 पाई प्रति मन प्रति मोल तक नीचोी. 
कर दी गयीं । यह घटी हुई दरें लगभग इस सदो के शुरू में चालू हुईं श्रोर लगभग 20 साल 
तक जारो रहीं। आज भो यह साधाररण श्रेणी को दरों से बहुत कम हैं। कच्चे माल, सीमेण्ट, 
रसायन, ग्लास, शक्कर झ्रोर कागज के उद्योगों के लिए भी भाड़ें में रियायत दो गयो॥ 
खेती को उन्नति में भो रेलों ने कम सहायता नहीं पहुँचाई है । लगभग सभी रेलों में खाद: 
झौर रसायन के यातायात के लिए घटी हुई दरें रखी गयो हैं । 


उद्योग-धन्धों श्रोर खेती के विकास से उद्योग और रेल दोनों को लाभ हुप्ना है * 


99, उद्योगों का विकास ओर राजकीय डाक-व्यवस्था 


पिछले सौ वर्षो में संसार के अन्य प्रगतिशील देशों की तरह, भारत ने भी, कई 
क्षेत्रों में प्रगति की है। इस प्रगति में रेलों के प्रभाव का ठोक-ठीक अनुमान लगाना कठिन 
'है। किन्तु यह कहना अ्रतिशयोक्ति न होगी कि रेनों ने राष्ट्र की प्रगति में श्रमुल्य सहायता 
की है। उन्होंने राजनंतिक और सामाजिक परिवरतंनों के क्षेत्र को बढ़ाया श्रौर देश के 
ग्राथिक ढांचे को मज़बत किया। सुरक्षित, सस्ते श्रौर ज्ञीक्रगामी परिवहन का जाल बिछा 
कर, रेलों ने बहुत बड़ समुदाय को देश के एक भाग से दूसरे भाग की यात्रा करने के योग्य 
बनाया और तरह तरह का कच्चा और तेयार म,ल दूर-दूर के गांवों से व्यापारिक केन्द्रों, और 
वहां से देहातों को पहुँचाया । रेलों के प्रभाव से लोगों की यात्रा की श्रादतें बदल गयों । 
लोगों को अलग रखनेवाली जातीय और प्रान्तीय सोमाएं टूट गयों, शिक्षा का विकास हुश्ना 
श्रोर साधारण व्यक्तियों को जोविका के साधन और उसके अ्रवसर मिले । रेलों ने देश के 
'भोतर और विदेशी व्यापार को बढ़ाया श्रोर देश की कृषिसूलक श्रय्य-व्यवस्था में क्रान्तिकारी 
' परिवर्तन किया। रेलों से अ्रनेक उद्योगों के विकास में प्रोत्साहन मिला और देश की झ्राथिक 
प्रगति को स्वावलम्बी बनने में सहाण्ता मिली । रेलों के प्रसार के साथ छोटे-छोटे गाँव 
कस्बे बन गये, कई कस्बे बड़ शहर हो गये श्रौर कुछ बड़-बड़े शहर तो इतने बढ़ गये कि 
उनकी आबादी, क्षेत्रफल और जीवन को ग्राधुनिक सुविधाओं की तुलना संसार की बड़ो से 
: बड़ी राजघानियों से की जा सकतो है । 


उद्योग-धन्धे 
दिल्‍ली, इलाहाबाद, पटना श्रादि जंसे शहर, बड़ -बड़े राज्यों की, ईसा काल को कई 
शताब्दियों पहले, राजधानी होने पर भी, ]05060 तक, श्राज के हिसाब से, 50,000 से 
200,000 तक की झाबादी के मामूली कस्बे थे। इनकी श्रोर इनके समान दूसरे शहरों की 
'आाबादी चार से पांच गूना हो गयी है। कानपुर जंसे भ्रौद्योगिक केन्द्र, रेलों के चालू होने के 
' समय तक, सासूलो कस्बे थे। जमशेदपुर, बंगलौर झशौर श्रासनसोल का तो कहीं पता भी न 
था। कलकत्ता, बम्बई और मद्रास झआपात-निर्यात के केन्द्र होते हुए भो, प्रसिद्ध न थे 
शग्रौर उनमें कोई उल्लेखनीय उद्योग-धन्धा न था । पिछले सौ वर्षों में देश में उच्योग-धन्धे बड़ो 
“लेज्ञी से बढ़े हैं । ग्राज सबसे अ्रधिक जूट का सामान भारत में बनता है । रेशमी तथा सूतो 
कपड़ों के उत्पादन में वह चोटी के वेज्नों में है। लोहा, इस्पात, शक्कर, सीमेण्ट, भारी रसायन, 
दवाइयाँ तथा अन्य जोवनोपयोगी वस्तुझों के उत्पादन में भारत का पूर्व के देशों में प्रमुख 
स्थान है। वेश ने झौद्योगिक क्षेत्र में न केवल स्वावलम्धी होने को ही कोशिश को, बल्कि 
अपने यहां को बनी हुई चीजों के निर्यात को भी काफी बढ़ाया । 


44] 


रेलों के चाल होने पर ही श्रासाम तथा देश के अ्रन्य भागों में बड़ पंसाने पर चाय 
पेदा करना सम्भव हो सका। झ्ाज भारत में चाय को केवल सबसे श्रधिक खपत हो नहीं 
होती, उसका सबसे अधिक निर्यात भी यहों से होता है। 952 में केवल भआसाम से 
43,200 टन चाय रेलों द्वारा बाहर भेजी गयी । 

बीस साल से कुछ पहले तक, भारत बाहर से बढ़िया चोनो मेंगाता था। देहाती 
क्षेत्रों में थोड़ी तादाद में मोटी शक्कर बनाने भर को गन्ने को खेती होती थी । श्राज, भारत 
में ग्रपनी जरूरत के लिए बढ़िया चीनी तेयार होती है और कभी-कभी बच जाने पर बाहर 
भी भेजी जाती हे । गन्ने की खेती श्रब बहुत बड़ क्षेत्र में होने लगी है, जिससे बिहार और 
उत्तर प्रदेश के देहातों की अ्रय-व्यवस्था में काया पलट हो गयी है । 


कोयला 

कोयले को कहानी बड़ी रोचक है । कोयले की खानें खोदने का सबसे पहला लिखित 
वर्णन ]77+ का है, जब कि रानीगंज की उथलो खानों का पता लगा। ]855-56 में, 
रानीगंज तक ईस्ट इण्डियन रेलवे की लाइन बन जाने पर, रानौथंज से कलकत्ता को 
4,((),(0000 टन कोयला भेजा गया। ।560 में रानीगंज में 50 खानें बन गयीं, जिनसे 
हर साल :2५::,०00 टन कोयला निकलने लगा। देश में काफी कोयला निकलने लगा फिर 
भी, बम्बई, मद्रास, कराची तथा दूर-दूर की जगहों में देरो से पहुँचने के कारण, इंगलेण्ड. 
और दक्षिण श्रक्रीका से समुद्र मार्ग द्वारा कोयला आता रहा। यातायात का खर्च बहुत 
ज्यादा होता था, जिससे कलकत्ता तक में विलायती कोयला देशी कोयले से श्रधिक सस्ता 
बिकता था। विदेशों से मुकाबला करने श्रौर कोयले की खपत को श्रन्य रेलों तथा श्रनेक 
मिलों और कारखानों में बढ़ाने के लिए, ईस्ट इण्डियन रेलवें ने 300 मोल से ऊपर के भाड़ 
को घटाकर 9-4 से 4:5 पाई प्रति टन प्रति मौल कर दिया। कोयले के उत्पादन की वद्धि 
के साथ देशी कोयले को माँग बढ़ी श्रोर विदेशी कोयले का श्राना धीरे-धीरे बन्द हो गया ॥ 
रेलों ने महसूल की दर में कमी करना जारी रखा। ]0908 में, श्रधिक फासले के साथ- 
साथ घटती हुई दरें लागू की गयों श्रौर इस तरह घटते-घटते 2:72 पाई प्रति टन प्रति 
मील को दर हो गई। 889 में, भारतीय रेलों द्वारा भेजा गया कुल कोयला, विदेशी कोयले 
को मिलाकर, ),3],000 टन था। ]95-62 में, 85,48,()49 टन कोयला निकाला 
गया जिसमें 32,76,000 टन कोयला रेल से गया, जिससे रेलों को 05,063 करोड़ 
रुपये की श्रामदनी हुई, जो कुल प्रामदनो का 9 प्रतिशत से ऊपर और महसूल की कमाई 
का |7-3 प्रतिशत हुश्रा । 

रेलों के चालू होने से केवल रई, जूट, चाय, शक्कर झौर कोयले के उद्योगों को ही 
उन्नति नहीं हुई, बल्कि ये उदाहरर्ण तो केवल यह स्पष्ट करने के लिए हैं कि रेलों ने देश 
को झ्राथिक व्यवस्था को मज़बूत करने में कितना बड़ा काम किया है। ग्रनाज और प्रन्य 
खाद्य पदार्थों के वितरण, कच्चे साल श्लौर खनिज पदार्थों के ढोने श्रौर कई प्रकार की श्रायशतत- 
निर्यात की चीजों के ले जाने में, रेलों ने बहुत बड़ा काम किया है। युद्ध, अकाल शौर सुखा 
के संकट-काल में भी उन्होंने देश की श्रपूर्व सेवा की है । 


42 


'डाकसेवा 

डाक की सस्ती प्रणाली के विकास का मुख्य कारण रेल थी। लोगों को शायद यह 
नहीं मालम है कि रेलों के चलने से पहले श्रधुख नगरों के इने-गिने सुर्य मार्गों तक ही डाक- 
'व्यवस्था सीमित थी । 854 के पहले, डाकखानों में विभिन्न प्रान्तों के भिन्न-भिन्न स्थानों 
के लिए अलग-अलग नियस और महसूल की दरों के श्राधार पर काम होता था। कलकत्ता 
से बम्बई को पत्र भेजने में प्रति तोला (25 झौंस) एक रुपया और कलकत्ता से झागरा के 
“लिए बारह भ्राना प्रति तोला का महसूल लगता था। श्रामतोर से श्राठ-दस दिन में पत्र 
कलकत्ता से बम्बई पहुँचता था। डाक वाहकों द्वारा दौड़ कर या पेदल चलकर, घोड़ों, ऊंटों, 
बेलगाड़ी, घोड़ा-गाड़ी व नावों से पहुँचाई जाती थी। पार्सलों के लें जाने का कोई क्रम 
नथा। 


रेलों के चलने से डाक-व्यवस्था दूर-दूर फल गयो श्रौर हिफाजत से जल्द बराबर 
'पहुँचने लगी। प्रत्येक लाइन के चाल होते ही, डाक उसी से लाइन के सब डाकखानों को 
'भेजी जाने लगी । गाड़ी के ग्राखिरो स्टेशन के श्रागे को भी डाक उसी गाड़ी में जाती थी, 
'जहाँ से डाक के हरकारे दोड़ कर या किसी सवारी पर जाकर डाक बाँटते थे। 


]863 के पहले, डाक के थले ग्रामतोर से गा के डिब्बे में जाया करते थे। बहुत 
“भारी डाक होने पर हो, गा की देख-रेख में प्रलग डिब्बा लगाया जाता था। चलती गाड़ी 
'पर डाक के छांटने का कोई प्रबन्ध न होने के कारण, हर डाकखाने को हर दूसरे डाकखाने 
के लिए झलग से थला बनाना पड़ता था, जिन्हें डाक का गाई हर स्टेशन पर लेता-देता था । 
'घोरे-घौरे, इन थलों की संख्या बेशमार बढ़ने लगी श्र डाक के थलों को छांटने के लिए 
'बीच के कई स्टेशनों पर काफी देर तक गाड़ियाँ रुकने लगीं। ]870 में, ईस्ट इण्डियन 
रेलवे ने चल डाकखाना जालू किया, किन्तु रेल की डाक-सेवा ]907 में ही चाल 
: हो सकी । 

डाक का वज्ञन काफी बढ़ जाने पर, डाकगाड़ी में खल डाकखाने के लिए दो विशेष 
'प्रकार के दूसरे दर्ज के डिब्बे लगने लगे। भ्रधिक भाड़ा लेकर विशेष प्रकार को गाड़ियाँ भी 
'मिलने लगीं । 

हाल में, बड़ें-बड़ शहरों के बोच हवाई जहाल से डाक भेजने का भी प्रबन्ध किया 
"गया है । यातायात को सहायता के लिए मोटर बसे श्रोर छोटे-छोटे जहाज भी काम में लाये 
गये हैं । राजपुताना के रेगिस्तानो क्षेत्र में श्रब भी ऊंटों हारा डाक जाती है। कुछ क्षेत्रों में, 
आ्राज भी हरकारों, घोड़ों, घोड़ा-गाड़ियों श्रोर नावों द्वारा ही पत्र श्रौर पासंल जा सकते हैं । 
किन्तु रेल ही डाक-व्यवस्था का मुख्य रूप से एकमात्र आधार है। भारी डाक श्रोर पासंलों 
को ले जाने में, देश के दूर-दूर के क्षेत्रों में डाक-व्यवस्था स्थापित करने में, रेलें महत्वपूर्ण 
'काम कर रहो हैं और श्रभी कई वर्षों तक करती रहेंगी । 


98 स्वतंत्रता के बाद 


भारत के इतिहास में 5 श्रगस्त, )047 चिरस्मरस्पीय तिथि है । इस दिन भारत 
स्वतंत्र हुआ था । पाकिस्तान बनाने के लिए कुछ क्षेत्रों का बेंटवारा हुआ था जिसका भारतीय 
रेलों पर भारी प्रभाव पड़ा। रेल-व्यवस्था पर युद्ध का भारी बोक तो पहले ही पड़ चुका 
था जिससे इसकी हालत काफी खराब हो चुकी थी। लड़ाई के विनों में, मीटर लाइन के 
इंजनों का श्र।ठ प्रतिशत व माल-डिब्बों का पन्द्रह प्रतिशत भाग और लगभग 4000 मील 
को रेल की पटरियाँ श्रौर 40 लाख स्लीपर देश के बाहर, अधिकतर समध्य-पूर्व भेजे गए ॥ 
भाष के इंजनों श्रोर डिब्बों की बहुत कम्मो हो गयी थी । साथ हो मरम्मत और बदलाव का 
काम भी बहुत पिछड़ गया था। अत्यधिक प्रयोग के कारण रेलों के सामान पुराने हो गये 
थे। देश में मरम्मत और सुधार के साधन बहुत सोमित थे। इंजन, मशोौन श्रोर दूसरे 
सामान बहुत बढ़ें हुए दामों पर विदेशों से मंगाने पड़े । 


बढ़ा हुआ यातायात 

साथ हो 294 7-48 की तुलना में रेल का यातायात भी बेहद बढ़ गया । पाकिस्तान 
के हिस्से में जो रेलें चलो गयों उनको छोड़ कर 938-39 के छुकाबले इस साल सवारियों 
को संख्या 3: करोड़ 50 लाख से बढ़कर 900 करोड़ :20 लाख पहुँच गयो । यह 8+4 
प्रतिशत की वृद्धि थो। यात्रियों को कुल मील-संख्या ) 9038-39 के 2 झ्ररव 88 करोड़ 
80 लाख मोल से बढ़कर 20 अभ्ररब ) करोड़ 30) लाख मोल हो गयो । यह 80 प्रतिशत 
को वृद्धि थो। माल-यातायात में ।] प्रतिशत को व॒द्धि हुईै। इसके विरुद्ध गाड़ियों को कुल 
सोल-संख्या 00)38-39 के 3 करोड़ 58 लाख 50 हजार से घट कर ]047-48 में 3 
करोड़ 47 लाख सोल रह गयो । इससे, स्पष्ट है कि सवारो गाड़ियों में असाधारण भीड़ 
हुई, यातायात का जमघट हो गया झर माल के आ्राने-जाने में काफो देर श्रौर दिक्‍कतें 
होने लगीं । 


विभाजन 

देश के बंटवारे के फलस्वरूप नयी समस्याएं और कठिताइयाँ खड़ी हो गयीं । पृवों 
सीमा की बंग।ल-प्रासाम रेलवे झ्ोर उत्त र-पश्चिस की ना वेस्टर्न रेलबे दोनों देज्ञों सें बेंट 
गयीं । दोनों देशों के रेल-कर्मंचारियों की श्रदला-बदली से नित्य के काम में बड़ो अड़चनें 
पेदा हो गयों । कुछ बड़े-बड़े कारखान, पुल और लाइतों के डिपो और माल-गोदाम निकाले 
गये और उनकी जगह पर कोई नया प्रबन्ध नहीं किया गया। दंगा-फसाद, गड़बड़ी और 
भारी संख्या में शरर्थियों के सोमा पार करने से हालत झौर भी बिगड़ गयो । आसास 
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रेलवं का देश के श्रन्य भागों से सम्बन्ध टूट गया । भारत की सोमा से होकर श्रासाम तक 
सीधा रेल-मार्ग तुरन्त बनाना पड़ा। विभाजन के कारण यातायात के ढांचे में भी बड़े-बड़े 
परिवतेंन हुए । उत्तरी भारत को श्रोर के यातायात को, जो श्रब तक कराची से होकर था,. 
ग्रव बम्बई को ओर मोड़ना पड़ा । इस प्रकार बम्बई और दिल्‍ली के बीच को लाइनों पर, 
उनकी शक्ति से भ्रधिक बोक पड़ गया । इस बढ़ते हुए बोक को संभालने के लिए श्रतिरिक्त 
लाइन झोर याड् की सुविधाएं जुठानी पड़ीं 


विभाजन से पहले, पठानकोट बड़ी लाइन का श्राखिरी स्टेशन था और क्राँगडा बेली 
रेलवे की छोटी लाइन यहों से शुरू होती थी । इससे कुल , धर्मशाला, डलहौजी भ्रौर झ्रास- 
पास के दूसरे पहाड़ी स्टेशनों की जरूरतें सड़क द्वारा पुरो होती थीं। श्रधिकतर सारा 
यातायात लाहौर से था जो पाकिस्तान का अंग बन गया । जम्मू और कश्मीर के यातायात 
की ज़रूरतें रावलपिण्डी (पाकिस्तान) श्रौर जस्घ्‌ के रेल-अड्डों से पूरो होती थों। ये दोनों 
सोधे लाहोर से सम्बन्धित थे। देश के विभाजन से जम्सू और कद्सीर इन दोनों रास्तों से 
वंचित हो गये श्र इस प्रकार भारत के दूसरे भागों से बिल्कुल भ्रलग हो गये ! विभाजन के 
तुरन्त बार पठानकोट से जम्मू को, रावो नदी को पार करके, एक सड़क खाल की गयो और 
पठानकोट से जम्मू और कश्मोर के बढ़े हुए यातायात को पूरा करने की झ्राशा की जाने 
लगी । विभाजन से पहले के, लाहौर होकर होनेवाले यातायात को, दिल्ली को झोर मोडना 
पड़ा, जिससे तुरन्त कई समस्याएं पंदा हो गयीं श्रौर उन पर ध्यान देना श्रावश्यक हो गया । 


बहुम्‌खी-पोजनाएँ 

स्वतंत्रता के बाद उद्योगों को अपना उत्पादन बढ़ाने का स्वाभाविक प्रोत्साहन 
मिला । बाहर से बहुत बड़ी तादाद में भारी-भारी सामान मेंगाने पड़े, बचत के इलाकों से 
कमी को जगहों को तुरन्त माल भेजना पड़ा। बाहर से संंगाया हुआ श्रनाज बहुत बड़ी 
मात्रा में समुद्री रास्ते से देश के भीतरी भागों में पहुँचाया गया । आर्थिक विकास और 
राष्ट्र-निर्माण के प्रतीक स्वरूप दामोदर घाटी, भाखड़ा बाँध, तुंगभद्र बांध और होराकुण्ड 
तथा प्रन्थ कई जल-विद्युत और सिचाई की बहुमुखो योजनाएं थीं, जिनके काम आनेवाले 
भारो सामान पहुँचाने के लिए रेलों को समुचित प्रबन्ध करना पड़ा । 


सबसे पहले भारतीय रेलों को चालन-शक्ति की कम्ती को पूरा करना था, जिसके 
काररा रेल के संचालन में बड़ी बाधा पड़ रही थी। लड़ाई के दिनों में, बदलने वाले सामान 
के न मिलने के काररण इंजनों का अनुरक्षण कठिन हो गया था। जो थोड़े से नये इंजन 
आये वे श्रपर्याप्त थे। हालत इतनी बिगड़ चुकी थी कि 3] मार्च 949 को, भारत 
सरकार की रेलों के करोब 30 प्रतिशत इंजन बिल्कुल पुराने हो चुके थे। इंजनों के अ्नु- 
रक्षण श्रौर उनकी मरम्मत के भारी खर्च के श्रलावा उनके चलते-चलते खराब हो जाने 
से भी काफी परेशानो हो जातो थी। 803 इंजन मंगाने का प्रबन्ध किया गया । बाद में, 
बिदेशों से और भो अभ्रधिक इंजन मेंगाने के झ्रार्डर दिये गये । बड़ी लाइन के इंजनों के सम्बन्ध 
में रेलबे को स्वावलम्बी बनानें के लिए चितरंजन में इंजन-कारखाना ]048 में शुरू होकर 
पहली नवम्बर 980 को पूरा हुमा । 
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माल और सवारो डिब्बों को भी हालत श्रच्छी न थी। देश के श्रन्दर, इस्पात की 
कसी ओर उत्पादन की सोमित क्षमता के काररा, पुराने खराब डिब्बों की जगह नये डिब्बे 
बनाने में बड़ी श्रडचनें पड़ रही थीं। चाल सवारी डिब्बों में काफी मरम्मत की जरूरत 
थी । साथ ही लड़ाई के बाद बढ़े हुए यात्री यातायात के लिए वे पर्याप्त न थे। रेल-कार- 
खानों, माल-डिब्बे बनानेवाली देशी कम्पनियों श्रौर हिन्दुस्तान एयर क्रॉफ्ट फंकट्री की पुरी 
ताकत सवारी माल-डिब्बों के सुधारने श्र उनकी मरम्मत करने और नये ढंग के अच्छे 
डिब्बे बनाने में लगा दी गयी । 


कमंचारी 

लड़ाई के बाद कर्मचारियों की समस्याएं भी सामने थों। इनमें से एक समस्या बड़ी 
संख्या में श्रस्थायो कर्मचारियों की थी । किसी भी निश्चित नीदि के लागू करने से पहले 
ही, विभाजन के फलस्वरूप आये हुए कर्मचारियों ने काफी परेशानी पंदा कर दी । इन कर्म- 
चारियों की स्थायी जगहों पर नियुक्ति शुरू हुई और मार्च 9052 तक इस प्रकार 
के 224,6(; कर्मचारी स्थायी जगहों पर रखे गये । वेतन और काम की हालतों में सुधार 
करने की कार्यवाहियाँ भी की गयीं । काम के घंटों, विश्राम की श्रवधि और छुट्टी के सम्बन्ध 
में न्यायाधीश, श्री राजाध्यक्ष के निर्णय को, जो 0-47 में प्रकाशित हुआ था, सरकार ने 
जन 0[8 में मान लिया और भारत सरकार की पहले की नौ रेलों को इन्हें कार्यान्वित 
करने के लिए तीन वर्ष का समय दिया गया। इस निर्णय को लागू करने से काम के धघण्टों 
में कमी हुई, विश्ञाम-प्रवधि तथा श्रतिरिक्त समय के काम की दर में वद्धि हुई, छुट्टी के 
नियम निश्चित हो गये, जिससे अ्रतिरिक्त कर्मचारियों की नियुक्ति हुई। “निरणयिक' को काम 
के घण्टों श्रोर विश्वाम-सम्बन्धी सिश्वरिद्ञें, भारत सरकार की पहले की नौ रेलों ने, जिन्होंने 
फऋगड़े का तिप्रठारा कराना स्वीकार किया था, कार्यानिवित कर दिया, जिससे कुल मिलाकर 
पचास हज़ार के श्रधिक कर्मचारी और रखने पड़े । भारतीय रेलों के पुनर्वेगेकिरणण के समय 
भूतपु देशी राज्यों की रेलों के मिल जाने पर, निर्पयिक की भारतोय रेल-सम्बन्धी सिफ़ा- 
रिह्वें उनपर भी एकसी लागू कर दो गयीं । पाकिस्तान से श्राये हुये पन्धह हज़ार से भ्रधिक 
लोग तथा बर्मा से लोटे हुये बहुत से भारतीय निरणायिक के फंसले से उत्पन्न जगहों में रख 
लिये गये । 


इसी समय, रेलवे-सेवा से सम्बन्धित कन्द्रीय वेतत कमीशन की सिफ़ारिशें भी 
कार्यान्वित की गयों । इन सिफास्शों ने, रेल-मज़दूर संगठन के अ्रनुसार, कुछ गड़बड़ी 
पंदा कर दी, जिनका लाग होने के पहले सुधार करना जरूरी हो गया। मई !040 में, 
एक संयुक्त परामश समिति बनायी गयी, जिसमें चार मज़दूरों के प्रतिनिधि, चार रेलवे 
बोर्ड के प्रतिनिधि ओर एक स्वतंत्र श्रप्यक्ष, सदस्य थे। इस संयुक्‍त परामर्श समिर्तिंकी 
सिफारिशों ने मज़दूरों पर कितना श्रच्छा प्रभाव डाला इसका श्रनुमान कमेटी के एक प्रमुख 
मजदूर सदस्य के कथन से जाना जा सकता है। उसने कहां कि उनका काम बहुत महान 
था झोर इस कमेटी को बेमिसाल सफलता मिली है ।” इस कमेटी की सिफारिशों को लाग 
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करने की तुरन्त कार्यवाही की गयी। इन कार्यबाहियों के फलस्वरूप तनखाहें बढ़ने और 
नौकरियों में भ्रधिक प्रतिनिधित्व मिलने से कर्मचारियों को बड़ा लाभ हुआ । छुट्टी के तियमों 
में उदारता से काम लिया गया और उन प्रस्थायी कर्ंचारियों को भी जिन्होंने एक साल 
की लगातार नौकरी कर लो है, राजकीय रेलवे संचित कोष को सुविधा दे दी गयी । सस्ते 
अनाज की दुकानें रहने दी गयीं। लागत के दाम पर सस्ता और श्रच्छा भोजन देनेवाले 
जलपान घर, कारखानों, याडों और बड़े स्टेशनों पर कर्मचारियों के लिए जलपान धर 
झोर कंस्टीन बनाये गये जहाँ उनके लिए बिना नफा लिए सस्ते और श्रच्छे भोजन का प्रबन्ध 
किया गया। रेलवे विसाग में उपभोक्ता सहयोग भण्डार के विकास को भो बढ़ावा मिल 
रहा है । 

रेल-कमं चारियों के रहने के लिए बड़ी संख्या में श्रच्छे किस्म के मकान ही नहीं बनाये 
गये, (]95]-52 में, 0,825 नये सकान बने), बल्कि मौजदा रेल की बस्तियों की हालत 
सुधारने में भी काफी रुपया खर्चे किया गया है। कर्मचारियों को ट्रेनिंग श्रौर उनके बच्चों की 
शिक्षा के लिए भी काफी सुविधाएं दी गयी हैं। उनकी चिकित्सा आझादि के लिए भी श्रच्छी 
व्यवस्था कर दी गयो है। साथ ही सामाजिक ओर सांस्कृतिक विकास के लिए भी कर्म- 
चारियों को सुविधाएँ दी गयी हैं। इन सब बातों से कर्मचारियों में जो विश्वास श्रौर 
सद्भावना फंली उसका स्पष्ट संकेत इस बात से मिलता है कि हड़तालें बहुत कम हुईं । 
अमदिनों को कुल संख्या का बरबाद हुश्ला भाग 948-49 में 0.2 प्रतिशत था जो 95]- 
52 में घटकर 0.0]3 प्रतिशत रहगया। इस सदभावना श्रौर सहयोग के काररण कर्मचारियों 
की कार्य-पटुता अपने श्राप बढ़ गई, जिससे रेलों ने बड़ो बड़ी समस्पाश्रों ग्रौर कठिनाइयों का 
न केवल सफलतापूर्वक सामना किया, किस्तु श्रपने प्रबन्ध में भो बड़े बड़े सुधार किये । 


यातायात के जमघट को मिटाने को कोशिश 

कार्य-संचालन में उन्‍नति और सुधार करने की कोशिशों के कारण रेलों ने, 
]949-50 तक दूसरे विश्वयुद्ध तथा शब्रगस्त 047 के बाद को घटनाओ्रों द्वारा उत्पन्न 
कई जगहों को गाड़ियों के जमघट को मिटा दिया। इस समय में माल के टन समील-संख्या 
]938-39 के सुकाबिले, जो 047-48 से भी कहीं ज्यादा थी, 30 प्रतिशत श्रौर सवारियों 
की मील-संख्या 0] प्रतिशत तक बढ़ गई । गाड़ियों की सील-संख्या भी 8.86 प्रतिशत 
बढ़ी । इस समय में, इस अतिरिक्त भार को न केवल सफलतापुर्वंक सम्भाला गया, किन्तु 
49409 में तो लोहा और इस्पात, कपड़े श्रौर सीमेण्ट जैसे मूल उद्योगों के कच्चे और बने 
हुए दोनों सामान के लिए शत प्रतिशत यातायात सुलभ कर दिया गया था। इसके साथ 
अनाज झौर कोयले का यातायात ऊँची प्रथमता के श्राधार पर चल ही रहा था। 


रेलों ने स्थिति का सामना शोर कठिनाइयों को हल करने के लिए कुछ विशेष 
तरकीबें तिकालों । नमक, शक्कर, अ्रनाज, चारा, कच्चा सेंगनीज्ञ ग्रादि बहुत सी जरूरी 
चीजों के शीघ्र यातायात के लिए, 948 के श्रन्तिम भाग में, कुछ स्टेशनों से चुनी हुई 
जगहों के लिए स्पद्वल गाड़ियाँ चलायी गयों । धोरे-धीरे यह प्रबन्ध पूरे भरे हुए डिब्बे के 
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'गलावा मुख्य केन्द्रों से फुटकर श्रौर साधारण माल के यातायात के लिए भी लागू कर 
दिया गया। ये गाड़ियाँ निश्चित तारीखों पर समयानुसार चलती थों, जिससे निश्चित समय 
के भ्रन्दर माल निरदिष्ट स्थान पर पहुंच जाता था। 


गाड़ियों में भीड़ कम्त करने के लिए सवारी गाड़ियों को संख्या बढ़ा दी गयी। नीचे 
के दर्जों में श्रधिक भीड़ होने के कारण, सिर्फ तीसरे दर्ज के यात्रियों के लिए जनता एक्सप्रेस 
के नाम से स्पेशल गाड़ियाँ चलायी गयीं। 0852 के भ्रन्त तक, भतपृर्व पूर्वों पंजाब रेलवे 
(वर्तमान उत्तर रेलवे) में दिल्‍ली श्रौर पठानकोट के बोच, नतपूर्व ईस्ट इण्डियन रेलवे 
(बर्तमान उत्तर और पूर्व रेलों के भाग) में दिल्‍ली श्रौर हावड़ा के बीच, भूतपूर्व श्रवध- 
तिरहुत रेलवे (वर्तमान पूर्वोत्तर रेलवे) में लखनऊ श्रौर कटिहार के बीच, भूतपूर्व साउथ 
'इण्डियन रेलवे (वर्तमान दक्षिण रेलवे) में मद्रास (सेण्ट्रल) और मंगलोर तथा मद्रास (एगमोर) 
ओर त्रिचनापल्‍ली के बीच श्रौर सध्य रेलवे में बम्बई भर पूना तथा बम्बई औ्रौर मद्रास के 
बीच, जनता एक्सप्रेस चलने लगीं । 


940-47 में, बड़ो लाइन की केवल 04 प्रतिशत डाक और एक्सप्रेस गाड़ियाँ 
श्रौर मोटर लाइन को 48.2 प्रतिशत गाड़ियाँ समय पर चलीं। बहुत बार तो कई घण्टे बाद 
गाड़ियाँ पहुँची । 00]-52 तक, बड़ी लाइन का प्रतिशत बढ़कर 74 श्रौर मीटर लाइन 
का 7४ हो गया। सामान्यरूप से ठीक समय पर पहुंचनेवाली सवारी गाड़ियों का प्रतिशत 
]947-40 में बड़ी लाइन पर 07.6 और मोटर लाइन पर 09.7 भे बढ़कर 049-50 
में क्रमशः 8].4 और 70.7 तक पहुँच गया। 
इंजन 

इंजनों के उपयोग में काफी उन्नति हुई । प्रति इंजन घण्टा को शुद्ध टन-मील संख्या 
05]-52 में |047-48 से बढ़कर बड़ी लाइन को ),755 से 2,057 और मोटर 
'लाइन को 725 से 708 तक पहुँच गयी। साधारण गाड़ी द्वारा ढोये गये बोक का श्रौसत 
947-48 से 98-52 में बड़ो लाइन पर 4283 से 487 और मोटर लाइन पर 70 
से 87 हो गया । इसी अ्रवधि में माल-डिब्बों का उपयोग भी प्रति वेगन दिन ढडी लाइन 
'पर ४4.0 से बढ़कर 40.0 मील और मीटर लाइन पर 28.8 से 32.| मील हो गया। 

'परिचालन ओर सब तरफ की यह प्रगति तभी सम्भव हुई जब भारतीय रेलों ने 08-02 
'तक श्रपनी बहुत सी शत्रुटियाँ पुरी कर लीं श्रोर साथ ही साथ पूर्व श्रायोजित विस्तार 
'ग्रौर विकास को ओर मेहनत से बढ़तो गयीं । 


इसी समय, श्रासाम रेल को भारतीय रेलों से मिलाने की कार्यवाही की गयी श्रोर 
कश्मोर के भारत में शामिल हो जाने के कारण पठानकोट के बढ़े हुए यातायात के लिए दूसरा 
रास्ता निकालना पड़ा। जनवरी 948 में, श्रासाम रेल लिक योजना पर काम शुरू हुआ । 
'पहाड़ी इलाकों, घने जंगलों, भारी बरसात श्र तेज्ञ बहनेबालो नदियों को घोर कठिनाइयों 
के बोच, इस काम का दिसम्बर 049 के श्रारम्भ में पुरा हो जाना इंजीनियरिंग को 
कुशलता का उल्लेखनीय उदाहरर है। 


है 
का 
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धासाम रेल-लिक 

श्रासाम रेल-लिक ]40 मोल लम्बी है। इसका रास्ता मलेरिया के मच्छरों से भरे 
घने जंगलों से होकर जाता है। छान-बीन करने, जमीन तेयार करने, पुल बनाने और 
पटरी बिछाने से पहले इस जंगल को साफ़ करना जहूरी था। नवम्बर ]948 और अ्रप्रेल 
0-40 के बीच, 20 करोड़ घन फीट मिट॒टी ज़मीन तेपार करने और रास्ते को ठीक करने 
के लिए हटायी गयी । पूर्वी बिहार और पच्छिमी आ्रासाम के कछारी संदानों के दोनों सिरों 
के बीच, भव्य हिमालय की तलहटी पड़ती थी, जो विशालकाय पत्थरों से पटी पड़ी थी । 
रास्ते में काफ़ी गहरे कटाव और ऊंचे टीले थे। सबसे बड़ी समस्या 2250 मोल तक फंले 
हुए 308 नालों श्रौर नालियों के ऊपर » फोट से लेकर !,427 फीट तक के दरवाले पुलों 
के बनाने की थो। यह काम साढ़े पाँच महीने के खुले मौसम में प्रा करना था और ऐसी 
जगह जहाँ ग्रामतौर से साल में 25!) इंच से अधिक बरसात होती है । 

टिस्टा, तोरसा श्रौर संकोश को मिलाकर 2: नदियाँ थीं जिनपर पुल बनाने के 
लिए गहरे कुए की नींव डालना जरूरी था। बाढ़ वाले रास्तों तथा पहाड़ी चश्मों के ऊपर 
चुनाई के खम्भों पर इस्पात के गाटर लगाकर पुल बनाये गये । कुश्रों के गलाने में फीट 
व्यासाध॑ तक के बड़-बड़े पत्थर के ढेर शोर गड़े हुए पेड़ों के तनों को निकाल बाहर करना 
पड़ा । नदियों को गहराई, बाढ़ के पानी के भीषरा वेग और पानी में बड़ी-बड़ी चीजों के 
बहने के काररण इंजोनियरों ने इस इलाके में पानी की दिशा नियन्त्रित करने के लिए बाँध 
बनाना श्रनुपयक्त समका। इसकी जगह प्रत्येक नदी और चरवमसे के ऊपर एक किनारे से 
दूसरे किनारे तक पुल बनाकर बाद में हर साल श्रावदयकतानसार बहाव को सम्हालने के 
लिए किनारों पर रोक बनतो गयी । इस योजना में कहीं-कहीं एक किनारे से दूसरे किनारे 
तक पुलों का बनाना बहुत खर्चोला समझा गया और कुछ सुधार के साथ बहाव की दिशा 
को नियन्त्रित करने के लिए बाँध बनाये गए। 


तार के ढाँचे में भरी हुई सीमेण्ट के गाटर 

पुलों के दरों को पाटने के लिए भारतीय रेल के प्रमारित इस्पाती गादर और 
फौज के प्रमारिणत लोहे के गाटरों का उपयोग होता था। तोन पुलों में 60 फीट और 40 
फीट के दरों के लिए उसी जगह तार के ढाँचे में सीमेण्ट भर कर गाटर ढाल बिये गए। रलों' 
के बोक को सम्भालने के लिए इस प्रकार गाटरों की ढलाई भारत में और शायद संसार में 
पहली बार की गयी और यह ॒ तरीका पुल बनाने के कास में श्रनोखा श्रौर सराहनीय समझा 
गया। एक जगह सड़क के नीचे के पुल में, 44 फीट दर के लिए 40 डिग्री तिरछा का 
हुआ दो हुकों पर साधा हुआ ठोस सोभेण्ट का ढाँचा बनाया गया । 

सब मिलाकर, 220 फीट का एक दर, ]850 फीट के 20 दर, 00 फोट के चार 
दर, 50) फोट के 4 दर, 60 फीट के ]8 दर, 40 फीट के 20 दर तथा 30 फीट शोर 
उससे कम के ]00 दर बनाये गये । कार्यालय और कर्मचारियों के निवास के 
लिए बनायी गयो इमारतों का कुल क्षेत्रफल 550,000 वर्ग फीट है। पूरी योजना में. 
6,89,7 ,2004 रुपये खर्च हुए, जिसका श्रौसत 6,22,]70 रुपया प्रति मील होता है। 
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शक रियाँ-पठानकोट लाइन 

'समुकरियाँ-पठानकोट लाइन पर नवम्बर ]040 में काम शुरू हुआ झ्ौर यह लाइन 
यातायात के लिए 7 श्रप्रेल ।952 को खोल दी गयी । इस रास्ते से मुकरियाँ श्र पठान- 
'कोट के बीच का'फासला 27 मील से कुछ हो कम है। यह क्षेत्र उपजाऊ है और यहां 
'चावल, गहूँ, मकई श्रादि की श्रच्छी पंदावार होती है। यहाँ श्राम और नीब्‌ झ्रादि फल 
भी काफो होते हैं। इस लाइन से दिल्‍ली और पठानकोट--कशमीर और कुल्ल घाटियों 
'का प्रवेश द्वार--के बीच के फासले में 44 मील को कमी हो जाती है। इस लाइन में कई 
'पुलों के कारण 3.77 करोड़ रुपये खर्च हुए हैं। जल मार्गों के प्रति मील 32.]4 फीट 
में, करोब्न 82 फीट व्यास नदी श्रौर ):3) फीट चकक्‍की नदी के भाग हैं । सिर्फ व्यास नदी 
ओर चक्‍की नदी के पुलों में कुल लागत का करोब 50 प्रतिशत खर्च हुआ है। ]86 इंच 
व्यास के सीमेण्ट के गोल ह्वाम पाइप की पुलियों से लेकर चक्‍की नदी के 380 फीट के 
'एक दर के पुल सहित कुल ]08 पुल बनापे गये हें । 

इस काम में 85,()000 टन सीमेण्ट, ]2,000 टन इस्पात के गाटर और लाइन का 
सामान झोर ,500,000 घन फोट पत्थर लगा, जो बहुत दूर-दूर से पहुँचाया गया । कुल 
000,00()0),(0)0) घन फीट मिट्टी हटायी गयो और 02,()00 वर्ग फीट जमीन पर स्थायी 
इमारतें बनायी गयीं । 


काण्डला-डीसा लाइन 

भारत के विभाजन और कराचो बन्दरगाह के निकल जाने के बाद, भारत के 
'पश्चिमी तट पर एक बड़े बन्दरगाह की जरूरत मालूम होने लगी। इसके लिए कच्छ का 
काणए्डला उपयुक्त समझा गया जिसका बाद में गान्धीधाम नाम पड़ा। नथम्बर !)49 में, 
भारत सरकार ने काण्डला और डीसा, जो उस समय सीटर लाइन रेल का शआखिरोी 
स्टेशन था, के ]70.04 मील के बीच एक मोटर लाइन बनाने का श्रादेश दिया । जनवरी 
40850 में इस लाइन पर काम शुरू हुआ और भारत के राष्ट्रपति ने इसे यातायात के 
लिए 2 अक्टूबर 052 को नियमितरूप से चालू किया । 


डोसा शौर वाराही के बोच फो कुछ ज़मीन समतल और उपजाऊ है। भ्रदेसर 
'झर भाचऊ के बीच, रेलवे लाइन ऊँची-नोची पहाड़ियों के बीच होकर जातो है, जहां 
कई नालों और चह्मों के ऊपर बहुत से पुल बनाने पड़े। बनास नदी इल नयी लाइन की 
सबसे बड़ी नदी है। इसके बहाव का क्षेत्रफल ,204 बगंमील है, जो ग्रधिकतर श्ररावली 
पहाड़ियों में पड़ता है। जिस जगह (डीसा से करीब दो मोल) रेल को लाइन नदी को पार 
करती है वहाँ की ज्ञमीन रेतीली है श्रौर मोल में 8.62 फोट का ढाल है। इस जगह नदी 
का सबसे झ्रधिक बहाव 240,000 घन फीट प्रति सेकण्ड माना जाता है। बनास नदी के 
ऊपर का पुल इस लाइन का सबसे लम्बा पुल है। इसमें 8.) फीट के )4 दर हैं श्र 
प्लेट गाटर लगे हैं। यह पुल 22 फीट व्यास के सीमेण्ट के कुझ्ों पर बने हुए बड़े-बड़े खस्भों 
पर सधा हुझ्ा है । यद्यपि गान्धीधास-डोसा रेल लिक पर इस समय भाष के इंजनों का 
उपयोग हो रहा है, फिर भो इस क्षेत्र का पानी सख्त होने के कारण, भाप के इंजन के 
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उपयुक्त नहीं है । इस लाइन पर तेल द्वारा संचालित इंजनों को काम में लाने का विचार 
किया गया है । 

रेल-संचालन को फिर से भ्रपनी जगह लाने झौर देश की शीघ्र उन्नति में सहायक 
होने के लिए, इस प्रकार के प्रायोजित कामों में बड़ी लागत की जरूरत थी। एक बार 
खर्च होने वाली बड़ी रकमों को छोड़कर, युद्ध के पहले के श्रांकड़ों की तुलना में, ]950-87 
में बार-बार लगने वालो रकमों में केवल मजदूरी पर तिगुना खर्च था। नये सामान लगाने 
श्रौर पुराने सामानों के बदलाव में भी इसी प्रकार वद्धि हुई। इंधन का वास करोब 400 
प्रतिशत बढ़ गया । रेलों की झ्रामदनो में भी तेजी से बेमिसाल वृद्धि हुई, किन्तु उससे खर्च 
पुरा नहीं हो सकता था। ]94 9-50 में, श्रामदनी में 9/ प्रतिशत वद्धि के सुकाबिले, 
संचालन व्यय 204 प्रतिशत बढ़ गया । ]95]-62 में हालत सुधरो और श्रन्यत्न दिये हुए. 
वित्तीय झ्लॉँकड़ों के हिसाब से संचालन व्यय के श्रनुपात में कमी की गयी । 


ये आँकड़े वित्त की उन बहुत सी जटिल समस्याझ्रों की शोर संकेत करते हैं, 
जिनका सामना रेलों को बड़े कठिन समय में करना पड़ा । इस समय सरकार की श्राथिक 
स्थिति में तंगी श्रा जाने के कारण रेल प्रशासनों की परेशानियाँ और भी बढ़ गयों । 
इस समय रेलों को श्रपने श्रारक्षित कोष से श्रावश्यकता के भ्रनुसार रुपया निकालने को 
छूट नहीं थी । यातायात की बढ़ी हुई लागत को पुरा करने के लिए, श्रप्रेल ]05। में. 
किराये की दर कुछ बढ़ा दी गयी । 


संशोधित रेल श्रभिसमय (कन्वेन्शन) 

इस समय यह अनुभव किया गया कि रेलवे वित्त को सामान्य वित्त से अलग करने 
बाले [02-+ के श्रॉभ्रिसमय में तात्कालिक संशोधन की श्रावश्यकता है । ।92- का शभ्रश्रिसमय, 
रेलों के वित्तोय शासन से समयातुकूल परिवर्तत करने के लिए श्रपनाया गया था, जिससे 
खुलकर व्यापारिक ढंग पर काम किया जा सके श्रौर विकास और विस्तार की नीति में छूट 
बनी रहे । इसको लागू करने के 25 वर्ष बाद यह अ्रनुभव किया गया कि इनमें से किसे 
उद्देश्य की पूति नहों हो पायी । सरकारी कोष में दी गयो रेलों की बचत का भाग सदा 
ग्रनिश्चित रहा, जो प्रत्यक साल की बचत के हिसाब से घटता-बढ़ता रहा। ऐसी स्थिति 
में, पहले से कोई श्रायोजन या ठीक श्रनुभान नहीं किया जा सकता था। इससे रेलों को 
समृद्धि काल के बचत कोष को भी काफी बढ़ाने का सौका नहीं सिला, जिससे मन्दो के 
जमाने में उनका सामान्य कोष में कम से कम भाग देना सुनिश्चित हो जाता । इस तरह 
उदाहरण के तोर पर, 930-40 के बीच, उनकी बचत इतनो कम हो गयी कि वे पूंजी 
पर व्याज भो देने में समय न हो सकी । केवल वचत-कोष हो खाली नहीं हुआ, मूल्य 
छास कोष पर भी हाथ लगाने की नौबत शभ्रा गयो । हालत इतनी नाजुक हो गयी थो कि 
ऋषातस्थगन को शररा लेनी पड़ी लेकिन विचित्र बात यह है कि इसी बीच में युद्ध-संकट से 
रेलों को दशा में सुधार होने लगा । 

रेल अभिसमय की भ्रन्य बातों से भी कोई अभ्रच्छा फल नहीं निकला । श्राय और 
पूँजी के बोच खच्च के बेंटवारे के नियसों से भो, रेलों की सामान्य वित्तीय स्थिति पर उल्टा 
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झसर पड़ा शोर उनसे यात्रियों की सुविधाश्रों श्रौर रेलों के संचालन में भी खराबियाँ श्रा 
गयों। जसे, इन नियमों से यात्रियों और करमंचारियों की सुविधाश्रों के लिये खर्च करने में ग्रडचन 
पड़ गयी; क्योंकि ऐसे खर्च से कोई लाभ नहीं था। कम्पनी-प्रबन्ध की रेलों ने योजनाओं पर 
खर्च करना उचित नहीं समझा, क्योंकि ऐसा करने से नुकसान न होने पर भी एँजी के 
कुल मुनाफ में कमी हो सकती थी । ऐसी रेलों के सरकार के श्रधीन श्ाते ही श्रनुरक्षरत 
शोर संचालन की भूलों तथा जनता और कर्मचारियों की श्रावश्यक सुविधाश्रों की कमी के 
सवाल सामने श्राये । 


9409 में, पालियामेण्ट की एक समिति बनायी गयो, जिसे वित्तीय पक्षों की पूरी 
जाँच और नया अ्रभिसमय तंयार करने के श्रधिकार दिये गये । समिति के एक प्रस्ताव में 
दी हुई सिफारिशों को पालियासेण्ट ने दिसम्बर 949 में मान लिया और पहलो श्रप्रेल 
950 से उनको लागू कर दिया । 


नयी वित्त व्यवस्था 

नये अ्रभिसमय में रेलों श्रौर सामान्य वित्त का सम्बन्ध बदल दिया गया, जिससे साधा- 
रण करदाता को रेल के कामों में, सरकार की उधार दी हुई पंजी पर चार प्रतिशत सालाना 
के श्राइववासित लाभ पर, एक मात्र साभे का अधिकार मिला। मूल्यह्वास निधि के लिए 
कस से कम ]75 करोड़ रुपया सालाना रखा गया, जो | 980-ः] में बढ़ाकर 30 करोड़ 
रुपया कर दिया गया। इस प्रकार रेल की बचत के हिसाब से भ्रतिरिक्त रुपया लगाने की 
छूट मिल गयी । पजी झौर श्राय के बीच खर्च के बंटवारे के संशोधित नियमों से फालतू 
पूंजी की स्थिति सुधारने का प्रयास क्या गया, जो पहले ठीक नहीं हो पाती थी । बदले 
जाने वाले सामान (सुघार की चीजों श्रौर श्रन्य कीमतो सामान को मिलाकर, को कुल 
लागत श्रब॒मूल्यक्लासनिधि से वसूल की जाने लगी। विकास कोष को बचत से एक विकास 
निधि बनाई गयी. जिससे यात्रियों के श्राराम, मज़दूरों के कल्याण तथा राष्ट्र की श्राथिक 
व्यवस्था के श्रनुकुल योजनाश्रों के लिए खर्च का प्रबन्ध किया गया। श्रन्त में, उधार खाते 
को भ्रवरूद्ध खाते से श्रलग कर दिया गया । पहले में व्यय की पूंजी और दूसरे में योजना 
की सम्पत्ति का विवरण रहता था, चाहे रुपया श्रामदनी या उधार की रहम से लिया 


गया हो । 


यह श्रभिसमय पाँच साल के लिए बनाया गया। यह रेलों की प्रगतिशील दित्तोय नोति 
के विकास का श्रावश्यक अ्रग्रिम कदम है । इससे रेलों को युद्ध के बाद की बहुत सी विकास 
योजनाग्रों के बनाने श्रौर चालू करने का मौका मिला । पूजी के झुनाफा को चुका देने के 
बाद की बचत से उन्होंने श्रपनं बचत-कोष को बढ़ाया | इससे वद्धि और विकास के कामों 
में ख्च के लिए काफी पूंजी सुनिश्चित हो जायगी । 

इन परिवर्तनों का फल !95]-52 के रेल-संचालन के श्रध्ययन से स्पष्ट होता 
है। भारतीय रलों की कुल श्रामदनी 290.82 करोड़ रुपया थी। यह श्रब तक की 
भ्रामदनी सें सबसे ज्यादा थी और !9850-65] के मुकाबले में 27.8] करोड़ श्रधिक 
थी। यात्री-यातायात से 09,88 करोड़ श्रौर भाल-यातायात से 50.79 करोड़ की 
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'झामदती हुई, बाकों 24.]5 करोड़ रुपये फ्टकर कमाई से मिले। परिचालन खर्च 
94.04 करोड़ रुपया था, जो पिछले साल से ]8.8] करोड़ रुपया भ्रधिक था। सूल्य- 
'हृरस निधि के हिस्से में 30.00 करोड़ रुपया था। इस तरह, ]9047-48 से श्रगले बर्षों में 
परिचालन अनुपात इस साल सबसे नीचा रहा और 950-5] के 79.9 प्रतिशत के 
मुकाबिले 77.00 प्रतिशत था। 


मृल्यछास निधि में श्रपना भाग देकर तथा सभी खर्चों को पूरा करने के बाद, इस 
साल को ग्रन्तिम बचत 0].78 करोड़ रुपये रही। इसमें 33.4| करोड़ संशोधित श्रभि- 
समय के श्र तगंत लाभ के रूप में, सरकार की सामान्य आय में दे दिये गये। बाकी 
28.3-| करोड़ बचा। इसके मुकाबले !050-5] में ]8,05 करोड़ और ] 9409-50 में 
4.69 करोड़ रुपये को बचत हुई थी। इससे () करोड़ रुपया विकास निधि और 
8.24 करोड़ रुपया बचत निधि में ऊमा कर दिया गया । 


परिवरतंन 


भ्रपनी पुनर्वास, विस्तार औशौर विकास की जरूरतों को पूरा करने के साथ-साथ 
रेलों ने, जसा 05] भें उस समय के परिवहन और रेल मंत्री ने बताया, हाल के वर्षों 
में श्रपपो तीन श्रलग ग्रारक्षित निधियों की बड़ी-बड़ी बचत की रकमों के जरिये, सरकार 
की सामान्य दित्तीय स्थिति को सम्भालने में बहुत बड़ी मदद पहुँचाई। रकम के हिसाब 
से, यह मदद !/45-40 के ग्रन्त में ।2].7] करोड़ और (9-50 के श्रन्त में 
29.03 करोड़ थी। इस सीधी सहायता के साथ-साथ रेलों ने, भ्रपनी बचत-निधि 
से सीमित रकम निकालकर सरकार को मदद को, जिससे खेती, उद्योग श्रौर दूसरे प्रकार के 
यातायात्त के विकास में सरकार को खर्च की तंगी न रहे। इस प्रकार रेलों ने सरकार की 
चालू विकास-योजनाप्रों को सम्भाल कर राष्ट्र को बहुत बड़ी सेवा की है। इस संक्रान्ति 
काल में रेलों की सफलताशं का श्रधिक सुन्दर श्रौर सही वर्ख॑न प्रधान मंत्री श्री जवाहरलाल 
नेहरू के भाषरण के अतिरिक्त प्रन्यत्र नहीं मिलेगा । 4 अप्रेल ) 952 को, उत्तर, पूर्वोत्तर 
क्रौर पूर्व रेलों के उद्घाटन समारोह पर उन्होंने नयी दिल्ली में कहा था :--- 


'मुझे याद है, पांच साल पहले, या इसके श्रास-पास, उस समय भारतोय रेलों की 
स्थिति का सवाल हम लोगों, हमारों सरकार औ्रौर हमार मंत्रिमण्डल के सामने बारबार 
श्राता था। लड़ाई के बाद की हालत बहुत खराब थी । हमारे साधन खत्म हो चुके थे । 
सभी किस्म के इंजन, डिब्बे श्रोर लाइनें मेसोपोटेमियाँ श्रौर दूसरे देशों को भेज दी गयों 
थों, जिससे बदलने श्रौर सरम्मत करने की कोई चीज नहों रह गई थी। इसके साथ हमें काफी 
बढ़े हुए यातायात का सामना करना पड़ा। श्रसल में, खुद यात्रा करके नहीं, लोगों को कष्ट के 
साथ यात्रा करते देखकर बड़ा दुख होता था। श्रगर में श्रपनी श्रांखों नहीं देखता, तो मुभ्के 
मुश्किल से यकीन होता कि किस तरह तीसरे दर्ज श्र किसी कदर दूसरे दर्जे में लोग भर 
दिये जाते थे। जहाँ तक माल का सम्बन्ध है, मुझे ऐसा लगता है कि बन्दरगाहों पर उनके 
पहाड़ लग गये थे। मुझे याद है, बम्बई में, श्रचरज में डाल देने वाला ढेर इकट्ठा हो 
गया था, जिससे उद्योग, व्यापार तथा सभी लोगों को बड़ी परेशानी उठानी पड़ी । यह 
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बड़ी बदनामी की बात थी कि बहुत से लोगों को, विलस्ब शुल्क चका देने पर भो, माल 
'ले जाने की सुविधा नही मिली । 


यह हालत करोब पांच साल पहले थी । इसके कुछ महीनों बाद, देश का बेंट- 
बारा हुआ जिससे भारत के उत्तर और उत्तर-पूर्वो भागों की रेल-व्यवस्था श्रचानक 
टूट गयी । बह यह बहुत बड़ा धक्का था, जो ऐसे समय लगा जब हम लड़ाई के बोऋ 
के नीचे लड़खड़ा कर सम्भलने की कोशिश में लगे थे। बँटवारे के तुरन्त बाद, श्रसल में 
उसके साथ ही साथ, विज्ञाल जन-समह का यातायात शरू हुआ । लाखों की तादाद में 
शररतपाथों पाकिस्तान से भारत और भारत से पाकिस्तान को आाने-जाने लगे । जिसने भी 
'रेल,, सड़क तथा दूसर तरीकों से इस विजश्ञाल जनसमूह को श्रपनी श्रांखों श्राते-जाते देखा है 
वह इस शआ्राइचयंजनक छोर भयानक दय को कभी नहीं भूल सकता। गाड़ियों में न सिर्फ 
अ्रन्दर ही बल्कि छतों श्रौर पावदान और सभी खाली कोनों पर सताये हुये लोग लटके रहते 
थे। यह बड़ा भयानक दृश्य था । 


यह सब भार हमारी रेलों पर उस समय पड़ा जब वे बुद अपना साधारर बोक 
नहीं उठा सकती थीं। फिर भी हम बचे श्रौर हमारी रेलें बच गयीं । हमारी रेलें कंसे 
उठ खड़ी हुईं, किस प्रकार अश्रनेक कठिनाइयों को हल फरके, नव-निर्मारण के मार्ग पर 
श्रागे बढ़ीं श्रौर आज कितने सुचारु रूप से समय पर काम कर रही हैं, यह सब ठीक-ठीक 
समभने के लिए हमें उन्हें श्राज खुद देखना चाहिए। पुराने जमाने में---मैं चार या पांच 
साल के ज़्साने को भी जान बभककर पुराना कहता हूँ--रेलें घण्टों देर कर दिया करतो 
थीं और कोई भी अपने पहुँचने का ठीक समय नहों जानता था। यह परिवतंन विचित्र 
श्रौर श्राइच्य जनक है जिसका हमें सदा ध्यान रखना चाहिए। म्॒के उम्मीद है कि हमारे 
घोर अलोचक भी इस परिवर्तन को नहीं भूलेंगे, और इस बात पर विचार करेंगे कि यह 
परिवर्तन कंसे हुआ और इसमें किसका हाथ रहा... ॥। इस शकल को लाने में कितनी मेहनत 
और कठित सहयोग की जरूरत पड़ी होगी इसका अनुमान श्राप स्वयं फर सकते हें। में समझता 
हेँ कि राष्ट्र की हैसियत से, सरकार की हैसियत से, हम सबको इसका उचित गर्व होना 
चाहिए और उन सब लोगों को, जो रेल के कामों में लगे हुए हैं, इस सफलता के लिए 
हादिक बधाई देनी चाहिए ।' 


86 


सकेगा। इस नीति को कार्यान्वित करने के लिए, रेलवे बोर्ड ने !050 में, बिचार झौर 
अध्ययन के बाद, भारतीय रलों को छ: भ्रर्थात्‌ उत्तर, पूर्वोत्तर, पुर, दक्षिण, मध्य झोर 
'पदिचम क्षेत्रों में पुनगंठित करने की योजना तेयार की । इस योजना के सिद्धान्तों के फलस्वरूप 
“मिले-जले क्षेत्रों की छोटी-छोटी स्वतन्त्र लाइनों को, व्यापार और यातायात के स्वाभाविक 
सामंजस्थ और श्रार्थिक समानता के झ्राधार पर एक क्षेत्र की स्वावलम्बोा इकाइयों में इस 
तरह मिलाया गया जिससे कार्य-संचालन से गड़बड़ो और काय-कुशलता में कोई बाधा न 
' पड़े । राज्य सरकारों, व्यापार-मण्डलों, रेल-मजदूर संगठनों तथा सर्ब-साधारण की सम्मतियों 
के ग्राधार पर संशोधित योजना को रेलों की केन्द्रीय परामश समिति ने दिसम्बर ]950 
में स्वीकार कर लिया । 


लय क्षत्र 

यह पुनर्वं्गेकरण दक्षिण भारत से श्रारम्भ हुआ श्रोर उस तरफ की रलों को 
मिलाकर, 4 श्रप्रंल 95 में एक क्षेत्र बना और इस प्रकार दक्षिण रेलवे का उद्घाटन 
मद्रास में हुआ । इसमें, सद्रास श्रौर दक्षिण-मराठा, दक्षिरा भारत, तथा मंसूर की रेलें 
शामिल हैं । 

भारत के नक्शे पर घड़ी की सुई की तरह बढ़ते हुए, मध्य और पश्चिम रेलों के 
क्षेत्र 3 नवम्बर (5] को बनाये गये । मध्य रेलवे, जी० ग्राई० पी०, निजाम स्टेट, 
सिधिया श्रोर धौलपुर राज्य की रेलों को मिलाकर बनायी गयी । पच्छिम रेलवे, सौराष्ट्, 
राजस्थान श्रौर जपुर राज्य को रेलों को बम्बई, बडोदा एण्ड सेप्ट्ल इण्डिया में मिला 
कर बनी । 

पुनर्वंगोकरण का श्रन्तिम दोर ]4 श्रप्रेल |052 को पूरा हुग्ना, जब उत्तर, पूर्वोत्तर 
श्रौर पूर्व रेलों का उद्घाटन भारत के प्रवान मन्त्री ने किया । उत्तर रेलवे, पंजाब, जोधपुर 
बीकानेर श्रौर ईस्ट इण्डियन रलवे के तीन क्षेत्रों को मिलाकर बनायो गयो । पूर्वोत्तर रेलवे 
में श्रवध-तिरहुत और प्रासाम रेलवे के खण्ड मिलाये गए । पूर्वोत्तर रेलबे, शेष ईस्ट इण्डियन 
ओर बंगाल-नागपुर रंलवे को मिलाकर बनायो गयी । 

राज्य के स्वामित्व और रेलवे बोड के नियंत्रण में एकसा वित्तीय नियंत्रण, इंजन 
श्रोर डिब्बों का एकन्रीकररण, सीधी गाड़ियों का चलाना और जरूरत के सामान को इकट्ठा 
खरोदने का काम शूरू हुआ्ला जिससे क्षेत्रीय वर्गोकरणा सरल हो गया। केन्द्रीय श्रविकारियों 
ने कई साल तक इंजनों, डिब्बों तथा बदली की चीजों की मान-निर्धा रण की योजनाग्रों को 
प्रोत्साहित किया। यात्री-हिराये के स्तर को निश्चित करने श्रोर रेल-भाड़े की दरों का 
“तकंपुर्ण श्राधार कायम करने की भी कार्यवाही की गयो। एक प्रकार से रेलों का पुनवर्गो- 
करण कई साल पहले की झ्रारंभ की हुई प्रक्रिया को तकंसंगत पूर्ति है । 


पुनर्वेगीकरण से लाभ 

भारतीय रेलों के पुनर्वर्गोक्ररण के सम्भावित लाभ का सारांश स्थव० 
री गोपालस्वामी झ्रायंगर ने सध्य शोर पद्चिचम रेलों के उदघाटन-समारोह में इस प्रकार 
(दिया था;--- 


'छोटी -छोटो रेलों के कार्य-संचालन की वतंमान श्रसमानता, जनता की समुचित सेवा 
करने के अ्रनुकल नहीं है। उनके इकट्ठा होने से वे शक्तियां काम करने लगेंगी जो धीरे 
धोरे संचालन की सभी रीतियों में समानता, उच्च स्तर और झ्राधुनिकता लायेंगी। मिलने 
वाली रेलों के विस्तत साधनों से स्थानीय श्रावश्यक्रताश्रों को पूति जल्दी श्रोर संतोषजनक 
रीति से होने लगेगी। पुनवंगगोकररा का प्रभाव शासनतन्त्र और संचालन पर भी कम न 
पड़ेगा । जंजीर की शक्षित उसकी सम्रसे कमजोर कड़ो से जानी जाती है। छोटी-छोटी 
लाइनों के विलीन होने से वतंमान यातायात फी कमजोर कड़ियां समाप्त हो ज्ञायंगी | शासन 
का पुनसंगठन, नियंत्रण की कड़ाई, बड़ी इकाइयों के साधनों का श्रधिक से अधिक प्रयोग, 
पुनरावत्ति श्रोर बरबादी का श्रन्‍्त, सामान और चीजों के खरीदने, उनके उपयोग और 
इकट्ठा करने में पसे की बचत आदि कुछ ऐसे काम हैं, जिनसे परिचालन को कुल लागत 
में कमी होगी, जिससे राष्ट्र श्रौर व्यकित दोनों को लाभ होगा । जब हम यह प्रनभव करते 
हैं कि भारत में नित्य एक टन-मील का केवल पाँचवाँ भाग गाबादी के प्रति व्यक्तित के 
हिसाब से ढोया जाता है, जो ग्रेट ब्रिटेन के इसी प्रकार के आ्रॉंकड़ों का छठा श्रौर अमेरिका 
के श्रॉकड़ों का पचासभ्रों भाग है. तब पता चलता है कि हम किन पिछड़े हुए हे। सरकार 
कृषि के तात्कालिक पुनसंचार, शीघ्र प्रोद्योगीकरण तथा प्रत्यक एरुष, सो और थालक के 
उक्तित जीवनस्तर के बनाने के श्राथिक धकास की योजनाञ्रों से बंधी हुई है। इस प्रकार 
की कोई भो का्यंदाही रेल यातायात को पुर महत्व दिये बिना सफल नहीं हो सकती । 
इससे रेलों द्वारा ढोये गये माल के वजन में ग्रसाधारण वद्धि होगी, उनकी रफ्तार काफो 
बढ़ानो पड़ंगी, उन्हें जल्दी जल्दी भेजना होगा श्रौर उनका सामान्य परिचानलन दक्षता के ऊँचे 
स्‍तर पर लाना होगा। स्थानीय और दूर-दूर का यात्री-यातायात, निश्चित गति से बढ़ता 
जा रहा है और श्राग भी बढ़ता रहेगा। मुझे पुर्ण श्राशा है कि नयी रेलें, अपन क्षत्रों के 
बढ़ते हुए यातायात के बड़े भार को, पूर्ण रूप से यहन करंगी ।' 


पुन्वंगीकरण के भ्रन्तिम दोर पर, राष्ट्रपति डाक्टर राजनद्र प्रसाद ने अपने संदेश में 
कहा था : 


मुझ बड़ो प्रसन्‍नता है कि रेलों के पुनर्व्गकिरणण का क्रम, जो करफायत के साथ 
रेलों के कुशल-सचालन के लिए श्रपनाया गया है, उत्तर, पर्वोत्तर और पते पलों के चालू 
होते ही पर्ण हो जायेगा । समय, इस पुनर्सगठन के सम्पर्ण लाभ को स्वयं प्रकट करेगा । 
मझे आशा है कि इसको पति के बाद हमारी रेलें, जो सबसे प्रमुख राष्ट्रीय उद्योग हें, 
भविष्य में सुदृढ़ विस्तार और प्रगति की श्रोर श्रप्रसर होंगी । पुनर्वगेकिरण का पूरा प्रभाव: 
प्रॉकड़ों श्रौर तथ्यों के रूप में कुछ समथ बाद ही जाना जा सकेगा। किन्तु विभिन्‍त क्षेत्रों में 
चालू की गयी योजना के इस भ्रल्प-काल में ही रेलों की कार्यकुशलता बहुत कुछ बढ़ गयी. 
है श्रोर जनता को सेवा में बराबर सुधार हुआ है । 


95. भविष्य की ओर 


श्राज की भारतीय रेल, प्रधान मन्‍्त्री श्री जवाहर लाल नेहरू के शब्दों में, 'हमारी 
सबसे बड़ी राष्ट्रीय सम्पत्ति हें । उनका संचालन, भायोजन, नियंत्रणण और प्रबन्ध राज्य द्वारा 
होता है ।* राष्ट्र की ग्राथिक व्यवस्था बनाने में पहले उन्होंने कुछ भी काम किया हो, 
'स्वतन्त्र भारत सें तो उनसे और भो भ्रधिक और महत्वपूर्ण काम करने को झ्राशा की जाती 
है । भारतीय रलों का छः बड़े-बड़ खण्डों में विभाजन केवल उन सिद्धान्तों श्रोर साधनों का 
शारम्भ मात्र है जिनसे देश के यातायात का संचालत सुचारु रूप से चलाया जा सकेगा । 


पंच वर्षोय योजना 

ग्राज इस बात की बड़ो आवश्यकता है कि हमारे देश का उत्पादन बढ़े, लोगों के 
'जीवन स्तर में सुधार हो झौर राष्ट्रीय सम्पत्ति की तात्कालिक वद्धि हो। ]95-56 को 
पंच वर्षोप योजना के ढाँचे से पता चलता है कि देश के राष्ट्रीय पुन्निर्मारा श्रोर विकास 
को बहुतेरी योजनाएँ जल्द पूरी करनो हें। इस योजना में खेती, उद्योग, खान, श्रादि की 
सफलता में श्रधिकांश में रलों के श्राववयक यातायात को जुटाने की हावित पर श्राश्चित थीं । 


भारत के नक्शे को देखते ही मालम हो जाता है कि रलों के सो वर्ष के विकास 
ध्ोर विस्तार के बाद भी देश के बहुत बड़े भाग सें भ्रभो रेलें नहीं पहुँच पायी हैं, जिससे 
उनके श्राथिक विकास में श्रड्डचन पड़तो है । पंच वर्षोय योजना के बनानेवालों ने इन बातों 
पर ध्यान से विचार किया है श्रौर उसमें रेलों के विकास को योजनाओं को भो शामिल कर 
लिया है । 


पुनस्स्थापन 

श्राज रेलों के सामने सबसे कठिन समस्या पुनस्सथापन शौर नए सामान जुटाने की है । 
यह कितना बड़ा काम है इसका पता पुराने सामान को भारो तादाद से लगता है। हर साल 
00 इंजन, 650 सवारी गाड़ियाँ और 50000 माल के डिब्बों को बदलने के श्रौसत 
अ्रॉंकड़ों के मुकाबिले, 3) मार्च 495] तक ]050 इंजन, 5,24 सवारो गाड़ियां शौर 
2,4]8 माल के डिब्बे बदलने के लिए इकट्ठा हो गए थे। 95]-506 की पूरो स्थिति 
'को समझने के लिए, इस समय के अ्रन्दर पुराने पड़ जानेबाले सामान को भी जोड़ देना 
चाहिए। जो सामान 3] मार्च 956 तक बदलने लायक हो जायेंगे उसमें 2,092 इंजन, 
8,535 सवारी गाडियाँ और 47,833 माल के डिब्ब होंगे । 


*# ]4 अप्रेल 952 को उत्तर पूर्वोत्तर और पूत्र रेलों के उद्घराटन-समारोह पर 
दिये गये भाषण से | 


59 


स्थिर सामान को हालत भी कम चिन्ताजनक न थी । पिछले बीस वर्षों में लाइनों को 
हालत बहुत बिगड़ गयो थो । पिछले बीस बर्षों में केवल परिचालन को सुरक्षा को सामने 
रख कर पटरियाँ बदली गयीं श्रौर बहुत सी लाइनों को बदलने का काम आ्लागे के लिए 
“स्थगित कर दिया गया । 


इंजन श्रौर सवारी-डिब्बे 

947 से रेलों को स्थिति सुधारने के लिए कई कदम उठाये गए झौर भविष्य के 
लिए एक निश्चित योजना तेघार को गयी । बाहर से जरूरी सामान मेंगाने के साथ-साथ, 
देश तथा रेलों को भ्रपनी जरूरतों को स्त्रयं पुरा करने के लिए तंयार किया जा रहा है। 
चितरंजन रेल-इंजन कारखाने के श्रलावा, सरकार ने टाटा लोकोमोटिव इंजीनिर्यारिग कम्पनी 
को दो करोड़ रुपये को पूँजी की सहायता दो है। योजना की श्रवधि के श्रन्दर चितरंजन में 
हर साल )20) इंजन और 70 फालतू बॉयलर तथा टाटा के कारखाने में लगभग 200 
इंजन तंयार होने की श्राशा है । 


048-40 में देश में सवारी गाड़ी के 206 डिब्बे तबार हुए । ]040-50 में, यह 
संख्या बढ़कर 837 और ]95]-52 में 6078 तक पहुँच गयी । योजना-काल में 4,300 
सवारी डिब्बों के बनने का श्रनुमान लगाया गया है। इस उत्पादन की सहायता के लिए पेरम्ब्र 
में सवारी डिब्बे बनाने का कारखाना लगभग चार करोड्ट रुपये की लागत से बनाया गया है । 
इसको वाधिक उत्पादन शक्ति 200 से 350 तक स्टील के सवारी डिब्बों की रखी गयी है । 


]948-409 में, माल-डिब्बों का उत्पादन, 2,020, |949-80 में 095 श्रोर 
085]-62 में 8,707 रहा। श्रनुमान है कि योजना-काल में 30,00() माल-डिब्दे बनकर 
'तंथार हो जायेंगे । 


रेल की लाइन 

पटरियों की दुदंशा का पता इसी से लग जाता है कि इस समय 2000 मोल से 
अधिक के रास्ते पर रफ्तार को रोक लगी हुई है। हर साल 400 से 500 मील रास्ते 
को सुधारने का विचार है। लाइनों के बदलाव के लिए, देश के साधनों का ही भ्रधिक से 
श्रधिक उपयोग करने का विचार किया गया है। 949-50 में, पहली श्रेण्णों को ऐलों ने 
देश में 23 लाख लकड़ी के स्‍लीपर 3,90 करोड़ रूपये में खरीदे । इसके श्रतिरिक्‍्त, उन्होंने 
8 लाख से भ्रधिक ढले हुये लोहे के श्रौर 6 लाख से भ्रधिक स्टील के स्‍लोपर खरीदे । 
प्रमुमान है कि योजना-काल में भी इतने हो स्लोॉपर खरीदे जायेंगे। श्रपने देश में बनीं 
चीजों का श्रधिक से झ्रधिक प्रयोग करने के लिए, मीटर झौर छोटी लाइनों पर श्राध गोल 
'सलीपरों को लगाने का विचार किया जा रहा है तथा स्‍लोपरों को श्रधिक टिकाऊ बनाने के 
लिए, रसायन को क्रिया से लकड़ी की दक्शा सुधारने के कई केन्द्र खोले जा रहे हें। लकड़ो 
को कोल-तार झादि से झ्रधिक टिकौऊ बनाने के लिए, पंजाब के छिलवान झौर श्रासाम के 
नरकटिया केन्द्रों के भ्रतावा, क्‍्लटरबक गंज झौर कोप्म्बदर में भी दो नये केन्द्र खोले 


जा रहे हे ' 
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पिछले पाँच वर्षों में यात्रियों शौर विशेषकर तोसरे वर्ज के यात्रियों को श्रधिक 
सुविधा देने की झोर विशेष ध्यान विया गया है। इस नीति के भ्रतसार, पंचवर्षोष योजना 
में पात्री-सुविधा के काम पर तीन करोड़ रुपये को रकम निर्धारित की गयी है । 


साल यातापात 

माल यातायात भी घोरे-धोरे बढ़ता जा रहा है श्रौर योजना-काल में, श्रौद्योगी- 
करण के विस्तार ओर बड़े बड़े श्रायोजनों के विकास से इसमें श्रधिक वद्धि की श्राशा को 
जा रहो है। किसी नयी योजना का रेल यातायात पर कितना झसर पड़ता है, इसका मह- 
त्वपर्ण उदाहरण 06] में चाल सरकार की सिन्दरी फर्टीलाइज्ञर फेक्ट्री है। इसके लिए 
रेलों को नित्य दो हजार टन जिपसम राजस्थान से बिहार में फंक्ट्री तक पहुँचाना पड़ता है। 
बम्बई के पास त्रामबे सें तेल-शोधन शाला के चलते ही सामान ले जाने के लिए लगभग 
9055 तक 2.00) माल के और टंकी के डिब्बों की जरूरत पड़ेगी । विकास की दूसरी बड़ी- 
बड़ी योजनाञ्रों के निकट भविष्य में चालू होते ही रेल यातायात पर और अ्रधिक भार पड़ 
जायेगा । कोपला, शक्कर और पाट श्रादि उद्योगों के उत्पादन में भी वद्धि हुई है। इनके 
तथा दूसरे उद्योगों के कच्चे और बने हुए माल को ले जाने के काररण यातायात बढ़ा। रेलों 
ने पंच वर्षोप्न योजना में इनको पूरा करने की व्यवस्था कर ली है । 


मरम्मत ओर पुनस्स्थापन के बहुत पिछड़े हुए कामों को पूरा करने श्रौर विकास की 
तात्कालिक योजनाओं के बढ़े हुए यातायात को ठीक-ठीक चलाने के लिए, रेलों ने योजना 
के पांच वर्षो में प्रति वर्ष 80 करोड़ या कुल मिलाकर 4॥)0) करोड़ रूपया खर्च करने का 
विचार किया है। 20 करोड़ रूपये की लागत की नयी लाइनें खोलने का भी प्रस्ताव है । 
इस 4()0) करोड़ रुपये की रकम में, 820 करोड़ रुपया रेले खुद अ्रपने साधनों से देंगी श्रोर 
80 करोड़ रुपया कंन्द्रीप राजस्व से मिलेगा । प्रति वर्ष केन्द्र की वाषिक ]6 करोड़ रुपये 
को सहायता के साथ-साथ रेलों को अपनी चाल आमदनी से 6+ करोड़ रुपया लगाना होगा । 


9:2-53 में, पंच वर्षोष योजना को कार्यान्वित करने के लिए बहुत से काम किये 
गये । इस दिशा में, 053-54 सें काम को और श्रागे बढ़ानेवाली विस्तत योजना को 
रूप-रेखा रेल मंत्रों, श्री लाल बहादुर शास्त्री ने, ]5$ फरवरी ]983 को, रेलवे बजट पेश 
करते समय लोक सभा में बतलाया था । 


नयी लाइनें 

लड़ाई के जमाने की उखड़ी हुई बारह लाइनों में से, जिनका बनाना केन्द्रीय यातायात 
बोर्ड ले ।0:0 में मंजर कर लिया था, दो पूरी हो चुकी है, श्रोर दूसरो दो इसी साल पूरो 
होनेवाली हूँ । उत्तर-रेलवे की रोहतक-गोहाना-पानीपत लाइन, जिसके लिए 22 लाख रुपया 
रखा गया है, 053-54 में बन जाथगी । 952-84 में 207 मील की नयी लाइनों पर 
काम चाल किया जायगा, जिसके लिए 2.79 करोड़ रुपया रखा गया है। इन लाइनों 
में सबसे महत्वपुर्ण, 80 मील लम्बी, खण्डवः-हिगोली लिक श्लौर स्टील उत्पादन को 
बढ़ाने के लिए कच्चे लोहे को ले जानेवाली, गग्ना-बारबिल श्र मनोहर-रूरकेला फे बीच 


6)] 


की ठे। मोल की लाइने हैं। )952-58 में सौराष्ट्र की भावनगर-तारपुर लाइन का सर्वे, 
शझारम्भ किया गया । इसके झ्रलावा इन्दौर, सध्य भारत और उड़ीसा के बारविल शोर 
सम्बलपुर के बीच को बड़ी लाइनों को छान-ब्रीन शुरू हुई जो श्रब लगभग पूरी हो चुकी है । 
इसके श्रलावा, ]900583-54 में सात दूसरों योजनाओ्रों को जाँच शुरू हो जायगी | ये हे, बम्बई 
की दीवा-दासगाँव लाइन, पदिचिनी बंगाल में कलकत्ता के उपनगरों में बिजली की व्यवस्था, 
मद्रास और मंसर की मंगलौर-हसतन लाइन, उत्तर प्रदेश में एटा और पंजाब में चन्डीगढ़ तक 
लाइन, पश्चिमी बंगाल की तिलडंगा-खजरिया-स/लवा लाइन तथा राजस्थान की फतेहपुर- 
चुह लाइन । 
गंगा का पुल 

मोकामा के पास गंगा पर रल-सड़क पुल बनाने का काम अ्रब फिर चालू कर दिया 
गया है। यह काम कुछ समय पहले बन्द कर दिया गया था क्योंकि पुल बनाने के स्थान के 
सम्बन्ध में मतभेद था। इस पुल के बन जाने से उत्तर और दक्षिण बिहार के बीच रेल- 
सम्बन्ध कायम हो जायेगा । 

ब्रेजबाड़ा श्रौर मद्रास के बीच जसे यातायात के जमघटों को द्र करने, साबरमती 
जेसे विभिन्‍न गेज के कुछ जंकशनों में एक लाइन से दूसरी लाइन पर माल बदलने को 
कठिनाइयों को हल करने तथा कुछ श्रन्य भागों में कोयला, लोहा और स्टील के बढ़ें हुए 
यातायात को ठीक से चलाने के लिए चार करोड़ रुपया खर्च करने का निवचय किया गया 
है। श्रतिरिक्त गाड़ियाँ चलाकर तथा चाल गाड़ियों के चालनक्षेत्र को बढ़ाकर, भोड़ कम 
करने श्रौर यात्रियों को श्रधिक सुविधाएँ देने की भी भ्राश्ञा की जाती हैँ । पहली श्रप्रल 952 
झोौर पहली जनवरी ) 953 के बीच, 09 नयी गाडियाँ चलायी गयीं श्रौर 0)8 गाड़ियों 


का चालतन क्षेत्र बढ़ाया गया, जिससे नित्य की सवारी गाड़ियों रो मील-संख्या म॑ 0,850 
की वद्धि हुई । 


यात्रियों को सुविधाएँ 


तीसरे दर्ज के यात्रियों को तकलीफों को दूर करने श्रौर छोटे-छोटे स्टेशनों की 
हालत सुधारने के सम्बन्ध में, रेल मंत्री ने, ।8 फरवरी 958 को भ्रपने बजट भाषण्ण में 
एक महत्वपूर्ण घोषग्गा की । उन्होंने कहा : 

'साफ-सुथरे प्रतीक्षालय, बेठने के लिए बेंचें, पीने के पानी का प्रबन्ध, श्रच्छे फर्श 
के प्लेटफामं, टिकट-घर की उचित व्यवस्था श्रादि कुछ बहुत मामली सुविधाएँ बिना भेद- 
भाव के सभी स्टेशनों पर धीरे-धीरे मिलने लगेंगी । प्रमख स्टेशनों पर प्रच्छी 
रोशनो, यात्रियों के लिए छतदार प्लेटफार्म और माल-अ्रसबाब के लिए अ्रधिक श्रच्छी 
व्यवस्था की जायगी ।' 
जनमत 


रेल के प्रबन्धकों श्रोर उपभोक्ताश्रों के बीच रेल सम्बन्धी मामलों में श्रधिक निकट 
सम्पक कायम करने के लिए, विभिन्‍न स्तरों पर, इस समय की परामर्श समितियों की जगह, 
निम्नलिखित समितियाँ बनाने का निइचय किया गया है : 
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).. रेल-उपभोकक्‍ता सलाहकार समितियाँ, जो हर रेलवे के प्रत्येक भाग के लिए बनेंगी ॥ 
“. क्षेत्रीय रेल उपभोक्ता सलाहकार समिति जो प्रत्येक रेल के प्रधान कार्यालय से 
सम्बन्धित रहेगी । 


3. राष्ट्रीय रेल-उपभोक्‍ता सलाहकार परिषद केन्द्र में बनेगी । प्रत्येक खण्ड को 
सलाहकार समितियों में उस भाग के रेल-उपभोक्‍ताओ्रों के हितों का प्रतिनिधित्व 
रहेगा । इन समितियों में कृषि के प्रतिनिधि भी रखे जायेंगे। केन्द्र की राष्ट्रीय 
रेल-उपभोक्‍ता सलाहकार परिषद श्रखिल भारतीय महत्व की समस्याशञ्रों का 
निपटारा करेगी और क्षेत्रीय समितियाँ इसी प्रकार की प्रत्येक क्षेत्र की समस्याध्रों 
को देख-रेख करंगी । 


राष्ट्र श्रोर रेल 

पिछले सौ वर्षो में, रेलों ने देश के विकास और उन्नति में महत्वपूर्ण काम किया 
'है । जितनी सेवाएँ उन्होंने की हे, यदि उससे श्रधिक वे नहीं कर सकीं, तो इसकी जिम्मेदारी 
देश पर, प्राकृतिक कठिनाइयों, राजनंतिक श्रौर ग्राथिक स्थितियों पर है। फिर भो, रेलों 
ने जिस कुशल परिचालन का स्तर कायम रखा है उस पर किसी भी देश और सार्वजनिक 
'संस्था को गये हो सकता है । 


देश की श्राथिक व्यवस्था में भारतोय रेलों के सफल संचालन के महत्व का हवाला 
देते हुए प्रधान मंत्री, श्री जवाहर लाल नेहरू ने सध्य श्रौर पद्चिचम रेलों के उद्घाटन के 
पमय जो सन्व्द दिया था, उससें उन्होंने कहा था कि :- 
रेलवे हमारी सबसे बड़ी राष्ट्रीय योजना है श्लौर रहेगी : उसका देश के 
करोड़ों लोगों से निकट सम्बन्ध है और उनके झाराम और सुभीते की उसे देख- 
भाल करनी है। रेलों में बहत वड्टी संख्या में, सभी श्रेणी के कसंचारोी काम 
करते हू । इनको भलाई का उन्हें बराबर ध्यान रखना चाहिए। रेल जला 
सहान राष्ट्रीय और राजकोय संगठन केवल महत्वपूर राष्ट्रीय सम्पत्ति ही नहीं, 
उसकी जिम्सेदारियाँ भी उतनो ही बड़ी हैं। इसका ठीक-ठोक संचालन तभी 
सम्भव है जब लोग श्रपना पुरा सहयोग दे । रेलों को जनता की भलाई और 
इस विशाल संगठन में लगे हुए कर्मचारियों को भलाई का सदा ध्यान 
रखना होगा । 


परिशिष्ट-] 
3] सा 4948 को भारतोय रलों की शासन व्यवस्था 


(कुल ग्रामदनी के हिसाब से श्रेर्नीबद्ध करके भारतोय रेलों के संचालन का माध्यम, 
स्वामित्व और मील-संख्या का विवररण) 


भारतीय रेलों की श्रांकड़ों के हिसाब से तीन श्रेरिणर्यां की गयी हैं :-- 

श्रेणी ]--जिन रेलों की कुल सालाना श्रामदनी 80) लाख रुपया या श्रधिक है । 
श्रेरी 2---जिन रेलों की कुल सालाना आमदनो 50 लाख रुपये से कम किन्तु )0 
लाख से श्रघिक है । 
श्रेणी 3--जिन रेलों की कुल सालाना श्रामदनी ]0 लाख रुपया या इससे कम है। 


रेल का नास गज (पटरी के मील- स्वामित्व 
बीच को दूरो) संख्या 
श्रेणी । को रलें फीट इंच 
4. आसाम 
(]) श्रासाम 3 3; 4,]3]। भारत सरकार 
(2) चपरमुख-सिलघाट”/ 3 ७; 5] ब्रांच लाइन कम्पनी 
(3) काटाखाल-लाल 5 धर क 
बत्ञार 
(4) कच बिहार राज्य हा ७ देशी राज्य 
2. बंगाल नागपुर 
(|) बंगाल नागपुर 5 (0 2,403 भारत सरकार 
(2) मयर भंज जे ४] ब्रांच लाइन कम्पनोी/ 
(8) पारलकी सेदी लाइड 2 06 580 महाजनी कम्पनी 
(4) पुरलिया-राँची > 0 १7]7 भारत प्रकार 
(5) रायपुर-धमत रो 2: 0) 55 हा 4५ 
(6) सतपुरा 2. 6 0626 ५५ पर 
3. बीकानेर राज्य 
(]) बीकानेर राज्प 3 लेई 876 देकझ्षी राज्य 


... अरनन्‍ा७कव+५2५५म 3 >+बननानननन 3. क्‍न॑मननमनना $ 


* इस लाइन को भारत सरकार का आश्वासन प्राप्त है और 


अधिक सहायता भी मिलती है । 


| छूट की शत लागू है। 


संचालन साध्यम 


भारत सरकार 


79 9 

है 77 

7 99 
देशो राज्य 


जे. नफिबन नयानकितन बन्‍जमनका 6364 


खासाम सरकार से 
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रेल का नास गेज (पटरी के मोल स्वामित्व संचालन माध्यम 
बीच की दूरी) संख्या 


फीट इंच 
) सादुलपुर-खो रो ३: ० 7 देशी राज्य देशी राज्य 
लाइन का नाभा 
खण्ड 


बम्बई, बड़ोदा व 
सेन्ट्ल इंडिया 


[) बम्बई, बड़ौदा व | 50 6 4,98 भारत सरकार भारत सरकार 
सेंट्रल इंडिया 3 ठछेह 4,968 9१ 7? १) १३ 
2) नागदा-उज्जन 5. . 6 35 देशी राज्य है 95 
3) गायकवाड़ पेटलाद केम्बे 58 6 2] को # १) 72 
(भ्रानन्द-तारपुर खण्ड) 
(4) गायकबाड़-पेटलाद केम्बे 6 6 ]2 देशो राज्य 5 3 
(तारपुर-केम्बे खण्ड) 
(5) पालनपुर स्टेट ही ]7 हा कर के । 
(60) चम्पानेर शिवराजपुर 2 06 3] भारत सरकार अं 
पानी लाइट 
(7) गोधरा लनवाड़ा 2 6 26 मा हे कर कु 
(8) नड़ियाद कापड़वंज 2 (0 28 ऊ रे 4५ हा 
(9) राजपीपला स्टेट 2 6 56 देशी राज्य ११ 7) 
(0) विपलाद-देवगढ़ $2/6 6 0 हु से म हे 
बरिया 
5. ईरट इण्डियन 
(] ) ईस्ट इण्डियन & 0 4,355 भारत सरकार भारत सरकार 
(2) कानपुर-बाराबंकी व 
अन्य रेलवे डे. 33 र्थ्‌ हा रप 3, ४; 
(०) शान्तिपुर नवद्वीप 5. 6 7 सि ओे ना ५ 
6, इंस्टर्न पंजाब 
() ईस्टने पंजाब 53. 60 4,484 भारत सरकार भारत सरकार 
(2) लुधियाना-धुरी-जाखल 5 6 79 देशी राज्य भारत सरकार 
(38) राजपुरा-भटिडा 8 06 ()3 मर गा 4 ३३४ 
(4) ज्ञीन्द-पानीपत 5 6 26 ना ही १/ मर 


( 5 ) सर हिलद-रूपड & 6 ठे | 5 । है शक 
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रेल का नाम गेज (पटरी के मील स्वामित्व संचालन माध्यम 
बीच की दूरी) संख्या 


फोट इंच 
)) रूपड़-तलौरा#ँ 58. 06 22 भारत सरकार भारत सरकार 
/) कालका-शिमला 2 6 60 ॥) गा १? 2 
५) कांगड़ा घाटीए 2 0 68 हे हि )४ हट 
ग्रेट इष्डियन पेनिनशुला 
]) ग्रेट इण्डियन पेनिनशुला 86 8,04] 4; कह !) 2 
2) भोपाल-इटारसी 0 606 587 देशी राज्य 8. # 
3) भोपाल-उज्जन 50 6 १व]9 9 गा 3 7? 
4) बीता-बारन 58 6 [47 हा १ 5 )! 
(8) ढोंढ-बारामती 2 6 27 भारत सरकार ४१ 9? 
(0) एलिचपुर-यवतमाल 2 6 ]]8 ब्रांच लाइन कम्पनो# ,,  , 
(7) पच्चोरा-जामनेर 2 6 एी ४9४ »#»  # 8... 97 
(8) पुलगांव-भ्ररवी 2 0 “ला १ 7 
). जोधपुर 
(। ) जोधपुर 3 3. 8507 देशो राज्य देशो राज्य 


(2) जोधपुर-हैदरबाद ४3 ४3४ 83]9 विदेशों (पाक्स्तिन) ,, १! 
(पाकिस्तान खण्ड) 
9. मद्रास व सदन मराठा 


() मद्रास व सद्त मराठा 5 6 ,09] भारत सरकार भारत सरकार 
3 3६8 23/72 |! 5) 7! 
(2) कोलार गोल्ड फोल्ड 59 6 0 देशी राज्य ४ 
(एम, एस. रेलवे) 
(3) तेनाली-रेपल्ली 5 0 2] डिस्ट्रीक्ट बोड 9. ४ 
(4) श्रलनावर-दण्डली. ७ ४७६४ 9 भारत सरकार हर... 7 
(5) कोल्हापुर राज्य 3. ऊेएँ 29. देशी राज्य मा 
(6) सांगली राज्य 3 3४ आम १... 9 
(7) वेस्ट प्राफ इंडिघा. ७ हे; 5] विदेशी राज्य 9... “*.# 


वन लिन 5 जनक तब नल पिन भजन कब >अल++ 2५०ल ली जज ीन-तीन किकमन+-व नमन न त+++ ५“ ब---++ न न+ लि ननन लय. अलीनी-जन्‍ननन+न>ऊ 


* भारत सरकार ओर प्रान्तीय सरकार के संयुक्त स्वामित्व में | 
 प्रान्तीय सरकार द्वारा आश्वासित | 

| भारत सरकार और देशी राज्य के संयुक्त स्वामित्व में । 

8 छूट की शर्तों सहित । 
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रेल का नाम गेज (पटरो के मोल स्वामित्व संजालन माध्यम 
बीच को टूरो) संख्या 


फीट इंच 
]0. मंसूर राज्य 
() मंसूर राज्य 3 3३ 06009 देशी राज्य देशी राज्य 
(2) बंगलोर-चिकबलल्‍लापुर 2 0 39 के. .ओ 9! है 
(छ) कोलर डिस्ट्रिकट४ 2 0 04 पे 7; ः है 
(4) तारोकर-नर्रासह 2 0 27 93 7? 22 
राजपुर ट्रॉमवे 
]. निमञ्ञाम राध्य 
(]) निजञ्ञाम राज्य 5 ७060 0607 + देशी राज्य देशी राज्य 
3 32 659] , का... ० 
(2) बेजबाड़ा का 6.6 22 भारत सरकार देशी राज्य 
विस्तार खण्ड 
(७) द्रोशाचलम-करनूल 3७ ४3४3; 30 2 ) 7? 
2, श्रवध तिरहुत 0 8 है| डे,073 ५ $ भारत सरकार 
]3., साउथ इण्डियन 
(]) साउथ इण्डियन 5 0 589 9 32 3 > 
3 #8 १,479  ,, ,, ४... 
(2) शोरानुर-कोचोन 5.0 090 देशी राज्य मु] !! 
(0) कोचीन हारबर 5.0 4 बिना सहायता की ,,  » 
। कम्पनी 
(4) नोलगिरोी 3 3४ 20 भारत सरकार १ )) 
(5) पेरालम-कराईकल 3 ४; ]5 विदेशी राज्य - 
(6) पाण्डिचेरी ठे 3४; 8 न के न ग 


* मैसूर राज्य और कोलर डिस्ट्रिक्ट बोर्ड के संयुक्त स्वामित्व में और डिस्ट्रिक्ट बोर्ड की 
ओर से मेंसूर राज्य द्वारा आश्वासित | 

+ काजीपेट-वलहरशाह, कारपल्‍ली-कोटागुडिस व बिकराबाद और विस्तार की ब्रांचों को. 
मिलाकर । 

| हिंगोली ब्रांच, हैदराबाद-गोदाबरी नेली, पारभनी-पुरली, सिकन्दराबाद-भारतीय सीमाः 
जंकपेट-बोधन और मुखेद-हिमायत नगर, ब्रांच शामिल हैं | 

# बी. एन. डब्यू जोन, रुहेलखण्ड-कुमायू,, मशरक टावी, तिरहुत और बंगाल-नागपुर 
खण्ड आदि शामिल हैं। 


07 


रेल का नाम गेज (पटरो के मील 
बीच को दूरो) संख्या 


फीट 

(7) तिन्‍नवलल्‍लो- है 
तिरुचेन्दर 

(8) त्रावएकोर > 


(भारत सरकार खण्ड) 
(0) ज्रावणकोर (देशो 
राज्य खण्ड ) जिसमें 


क्विलन त्रिवेन्द्रम सध्य- 
वरत्तोीं विस्तार खण्ड भो 
शामिल है 


ज्र 


श्रेणी | को रेलों की कुल मोल-संख्या 3(),34| 


श्रेणी 2 को रलें 


]. बारसी लाइट ॥2/ 
2 भावनगर स्टट ४ 


ऐे. दारजिलिंग हिमालयन 
(] ) दारजिलिंग हिमालयन 2 


(2) दारजिलिंग हिमाल- ८ 
यन विस्तार खंड, 
4. गायकवाड़ बड़ौदा राज्य 


(]) गायकथाड़ बड़ोदा | ते 

राज्य 2 

(2) ब्योदिली छोटा 2 
उदयपुर 

5. गोण्डल ठे 

6. जयपुर राज्य 3 

7. जाधपनगर द्वारका 3 

8. जनागढ़ राज्य क। 

9. रे 


मोरवची 
+ स्थानीय सरकार द्वारा । 
| छूट की शर्तों सहित | 


द्च 


रु 
बट 


() 


33 
' छ 


() 


() 


स्वामित्व संचालन माध्यम 
डिस्टिक्ट बोर्ड भारत सरकार 
भारत सरकार रा कि 


भारत सरकार श्र ,, हे 
त्रावरकोर दरबार 
के संयुक्त स्वामित्व में 


बिता सहायता की बारसी लाइट 
कम्पनी रेलवे कम्पनी 


देशी राज्य देशी राज्य 


अ द्राथिक सहायता दारजिलिग-हिमा- 


प्राप्त लयन रेलवे कं० 
ब्रांच लाइन कम्पनी दारजिलिग-हिमा- 

लयन रेलवे कं> 
देशी राज्य देशी राज्य 
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रेल का नाम गेज (पटरो के मील स्वामित्व 
बीच की दूरो) संख्या 
फीट इंच 
0. शाहदरा (बितल्लो) > 0 03  श्रायिक सहायता 
प्राप्त 


सहारनपुर लाइट 


श्रणी 2 की रेलों को कुल मील संख्या 2,206 


श्रेणी 3) की रल 


!, श्रहमद्पुर कटवा 0) 32 “ब्रांच लाइन कम्पनी 
2. आरा सासाराम 0) 6005 [श्राथिक सहायता 
लाइट प्राप्त 


ठै. बांकुरा दामोदर नदी 2 0 *ब्रांच लाइन कम्पनी 


4. बारासेट बशीरहाट 2 6 52 ग्राथिक सहायता 
लाइट प्राप्त 
5. बंगाल प्राविशियल 
(]) बंगाल प्रावशियल 2 0 उठे. बिना सहायता प्राप्त 
(2) दसघरा-जमालपुर 2 6 0 “ब्रांच लाइन कं० 
गंज 
0. बल्तियारपुर-बिहार 2 0 33. सहायता प्राप्त क॑ ० 
लाइट 
7. बर्दवान कटवा . 32 “ब्रांच लाइन कम्पनी 
8. कच्छ स्टेट | “पं 72 देश्ञी राज्य 


9. देहरी रोहतास लाइट 2 06 24 सहायता प्राप्त क॑० 


0. धौलपुर राज्य 42:  ॥॥ 55 बेशो राज्य 


? सरकार से केवल भूमि मिली हुई है । 
* भारत सरकार द्वारा आश्वासित | 
 डिस्ट्रिक्ट बोड द्वारा । 


संचालन साध्यम 


शाहदरा (दिल्‍ली ) 
सहारनपुर लाइट 
रेलवे कम्पनी 


ग्रहमवपुर-कटवा 
रेलये कम्पनी 
भारा सासाराम 
लाइट रेलवे कं० 
बांकुरा-दामोदर 
रिवर रेलवे कं० 
बारासेट-बशीरहाट 
लाइट रेलवे कं० 


बंगाल प्राविशियल 
रेलवे कम्पनी 


बंगाल प्राविशिवल 
रेलवे कम्पनी 
बल्तियारपुर-बिहा 
लाइट रेलवे क॑० 
बर्दवान कटवा 
रेलये क० 

देशी राज्य 

देह री-रोहतास 
लाइट रेलवब कं० 
देशी राज्य 


ना निनननाकन 2०3क२७अम न क्‍क्‍के+ ५७4 ++ अननननिनिभननरनगनन-गन+कऋ ++- 
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'पक्तकाअकवाकदारात, 


रेल का नामा गेज़ (पटरी के मील स्वामित्व संचालन माध्यम 
बीच की दूरी ) संख्या 


फीट इंच 
]], फतवा इस्लामपुर 2 0 27 ब्रांच लाइन कम्पती” फतवा-हस्लामपुर 
लाइट रेलवे के० 
]2. हावड़ा श्रमता लाइट 2 0 44 सहायता प्राप्त क॑ं०+ हावड़ा-शभ्रमता 
लाइट रेलवे कं० 


3. हावड़ा शियाखाला 2 () 200 ५0 , हा उप हावडा-शिपाखाला 
लाइट लाइट रेलवे क॑ ० 
4. जगाधरो लाइट 2 0 3. बिना सहायता प्राप्त जगाधरी लाइट 
रेलवे कम्पनी 
]8. कालोीघ'ट फालता 2 06 26 ब्रांच लाइन कम्पनी” कालीघाट फालता 
रेलवे क० 
]6. माथेरान (हिल) 2 (0 ]8 सहायता प्राप्त कं० माथेरान (हिल) 
लाइट लाइट रेलवे क॑ ० 
]7. मेवाड़ राज्य 3 38४ व03 देशी राज्य देशो राज्य 
8., सिन्धिया राज्य 2: 0 2. ो 0 आई 
]9. केजपुर-बालीपारा 2 0 20. सहायता प्राप्त कं०| तेजपुर-बालीपारा 
लःइट लाइट रेलने क॑ ० 


श्रेरी 3 की रेलों को कुल मील-संह्या ],079 


* भारत सरकार द्वारा आश्वासित । 
* डिस्ट्रिक्ट बोड द्वारा । 
4 भारत सरकार द्वारा | यह सहायता )9]4-] 5से बन्द हो गयी | 


परिशिष्ट-? 


6 ग्रप्रेल 053 को भारतीय रेलों की शासन व्यवस्था 


कुल श्रामदनी के हिसाब से श्रेणीबद्ध को गयो भारतीय रेलों का संचालन माध्यम, 
स्वामित्व भ्रोर मील संहपा का विवरण । 


भारतीय रेलों की श्रॉकड़ों के हिसाब से तीन श्रेणियाँ की गयी हें :-- 

श्रेणी ]--जिन रेलों की कुल सालाना झ्ाामदनी 50 लाख रुपया या प्रधिक है । 

श्रेणी 2--जिन रेलों की कुल सालाना प्रामदनी 50 लाख रुपये से कम किन्तु 0 
लाख से भ्रधिक है । 

श्रेणी 3--जिन रेलों की कुल सालाना भ्रामदनी ]0 लाख रुपया या इससे कम है । 


रेल का नामा गेज (पटरी के मील स्वामित्व संचालन माध्यम 
बीच की दूरी) संख्या 


फीट इंच 
श्रेणी । की रेल 
]. मध्य रेलवे [0 06 4,00। भारत सरकार भारत सरकार 
(|) मध्य रेलवे जी 5 
मा की रा 
[2 0 ४07 ,, ,, 0. 
(2) एलिचपुर-परवतमाल 2 06 व4]8 ब्रांच लाइन कम्पनोँ ,, ,, 
(७) पुलगाँव-प्ररवी का, मा  . )! । 
:. पृव रेलवे 60 0 4,733 भारत सरकार भारत सरकार 
४ 0 छै43 ,, #४# 7... 77 
3. पूर्वोत्तर रेलवे 
(]) पुर्वोत्तर रेलवे [8 6 27 भारत सरकार भारत सरकार 
<3 3) 4,655 , ,, 9 
ह () 72 मै) /] हे गे 


(2) चपरमुख-सिलघाट हे हेए 5] ब्रांच लाइन कम्पनी] ,, 
(७) काटाखाल-लाल बजार ७3 3३; थ४ठे +»+ ४ +४ 


* छूट की शर्तों सहित | 

| पाकिस्तान से संघ यातायात के लिए यह लाइन हलदीबारी और पाकिस्तान सीमा 
के बोच में है | 

| यह भारत सरकार द्वारा आश्व,सित है ओर आसाम सरकार से सहायता पाती है । 


।7] 


रेल का नाम गेज (पटरो के मोल स्वामित्व संचालन माध्यम 
बीच की दूरो) संख्या 


फीट इंच 
4. उत्तर रेलवे 
(] ) उत्तर रेलवे [6 06 8,870 भारत सरकार भारत सरकार 
48 33 ॥,997 ,, ,, 5 
[0 0, 7260. ४ .उ)। का 
(2) रूपड़-नंगल डेम # > गा औ 5 ३ 
5. बक्षिण रेलवे 
6 06 १,729 भारत सरकार भारत सरकार 
(2) दक्षिण रेलवे 4७0 ह४६३ 4,006 ,, » 793 
[2 6 02 ,, ,, हा 
(2) तेनाली-रेपल्ली 9 60 22 डिस्ट्रिक्ट बोर्ड गुंटर ७... 5 
(38) कोचोन बंदरगाह 5.0 + कोचीन बंदरगाह झ्रधि- ,, . # 
विस्तार खण्ड कारो 
(4) अलनाव र-दं देली के 00३३ ]0 बम्बई सरकार का + लो 
(प्राविशियल) 
(5) बेस्ट श्राफ इंडिया छे.. 8४ 5] बेस्ट श्राफ इंडिया हो... 
पुतंगीजञ पुतंगीज रेलवे क॑० 
(6) पेरालम-कराईकल 8 8: ]5 फ्रांस की सरकार ० 
(7) पाण्डिचेरी 3 8४४ ४ पाण्डिचेरी रेलवे कम्पनी ,, ,, 
(8) तिन्‍नबेली-तिरुचेन्दर 3 ४७; 38 डिस्ट्रिक्ट बोर्ड, तिन्‍न्तवेली ,, . ,, 
(9) नंजनगढ़ टाउन-चाम- 3 हेई 2 मंसूर और मसाण्डया 9... 72 
राज नगर दोनों के डिस्ट्रिक्ट बोर्ड 
6. पश्चिम रेलवे . 86 06 ],266 भारत सरकार भारत सरकार 
हक आए 000. |, ४... 7४ 
2 6 7 792 ,, » 2... 72 


क्वेरी । की रेलों की कुल मील संख्या 83,582 


श्रेणी 2 की रले 
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>>» ०3. >»»--+--९ 4»4-+ अमर 8 ७००-+०-मक कक 
की हल जनता, अऑंंिजनन अजन-ऋ 


परिशिष्ट-8 


रेलवे को सामान्य वित्त से अलग करने का 20 सितम्बर, ]024 
का विधान सभा का निव्वचय और !४43, 040 श्औौर 054 के 


ब्रभिसमय-निवचय 


रेलवे के अ्रनुमान को सामान्य बजट में शामिल करने से जो भारी कमो-बेशी होतो 
है, उससे सामान्य बजट को मुक्त करने श्रौर रेलवे को यह अवसर देने के लिए कि वह ऐसी 
नीति झ्रपनाथे जिससे सरकार हारा लगायी गयी पूंजी के बदले सामान्य राजस्व को कुछ मिल 
सके, विधान सभा गवर्नर जनरल इन कौंसिल से सिफारिश करतो है कि :--- 


] 


[>> 


रेलवे वित्त को देश के सामान्य वित्त से ग्नलग कर दिया जाय श्र रेलवे द्वारा 
सामान्‍य राजस्व को हर साल एक निद्चिचत रकम दी जाय । यह रकम रेलवे को 
शुद्ध श्रासदनी पर पहला प्रभार होगी । 


. इस रकम का निर्णय वाणिज्य लाइनों पर लगी हुई पूंजी श्रोर उसके संचालन 


के परिणाम के श्राधार पर किया जाय और यह रकम पिछली से पहली मालो साल 
के अंत में वाशिज्य लाइनों पर लगी हुई पूंजी (इसमें कम्पनियों श्रौर रियासतों 
द्वारा लगायो गई पूंजी शामिल नहीं है) के | प्रतिशत श्रौर उसके बाढ बचत के 
पांचवें भाग के जोड़ के बराबर होगी । लेकिन शर्ते यह है कि यदि किसी साल 
रेलवे-राजस्व से पूंजोगत लागत पर ) प्रतिशत की निर्धारित रकम श्रदा न कौ 
जा सके तो श्रगले वर्ष या वर्षों में जो लाभ होगा उसे पिछली कमी पूरो न होने 
तक बांटा नहीं जा सकेगा । 


सनिक महत्व पुर्ण की लाइनों पर पूंजीगत लागत श्रौर उनके संचालन व्यय का भार 
सामान्य राजस्व पर होगा श्रौर हर साल रेलवे की श्रोर से सामान्य राजस्व को जो श्रृंशदान 
दिया जायगा उससे यह काट लिया जायेगा । 


0, 


द्टा 


यदि सामान्य राजस्व को भुगतान के बाद कुछ रकम बचे, तो उसे रेलवे को 
श्रारक्षित निधि में डाला जाय । लेकिन यदि यह रकम ७ करोड़ से श्रधिक हो 
तो ४ करोड़ से अधिक रकस का केवल ; भाग रेलवे शारांद'त निधि में डाला 
जाय । बाकी धन सामान्य राजस्व को दे दिया जाय । 


. सामान्य राजस्व को वाबिक अ्रंशदान देने, श्रावश्यकता पड़ने पर मूल्यहछास का 


पिछला बकाया पुरा करने, पूंजी में जमा करने या पूंजी घटाने शौर जनता को 
अधिक सुविधा पहुँचाने के साथ साथ किराये श्रौर भाड़ आदि में कमी करने के 
उद्देश्य से रेलों की माली हालत मजबूत करने के लिए इस श्रारक्षित निधि का 
उपयोग किया जाय । 


. रेलबे को श्रधिकार होगा कि वह भारत सरकार की शातों के श्रनुसार ऐसे खर्च 


: को पूरा करने के लिए पूंजी या श्रारक्षित निधि से कर्ज ले जिनके लिए राजस्व- 
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बजट में व्यवस्था नहीं की गयी या कम व्यवस्था की गयी है। लेकिन इस कर्ज 
का अगले वर्षों में भुगतान करना होगा । 

6. रेलवे की एक स्थायी वित्त समिति बनायो जायेगी जिसका श्रध्यक्ष विधान सभा 
का कोई सनोनीत सरकारी सदस्य होगा। बाकी सदस्य विधान सभा के चने हुए 
सदस्य होंगे। स्थायी वित्त सम्तिति के सदस्य केन्द्रीय सलाहकार परिषद्‌ के 
पदेन सदस्य होंगे । केन्द्रीय सलाहकार परिषद्‌ में श्रधिक से श्रधिक एक और 
मनोनीत सरकारी सदस्य होगा, छः ऐसे गेर सरकारी सदस्य होंगे जिन्हें राज्य 
परिषद्‌ के सदस्यों द्वारा राज्य पारषद्‌ के 8 सदस्यों के पेनल में से चुना जायेगा 
भर छः ऐसे गेर सरकारी सदस्य होंगे जिन्हें (विधान सभा द्वारा विधान सभा में 
से चुने गये श्राठ सदस्यों के पेनल में से चुना जायेगा। 

रेलवे के श्रनुमान की मांग पर बहस से पहले किसी दिन रेलवे अपने खर्च का भ्रनु- 

मान स्थायी वित्त समिति के सामने रखेगी । यह श्रनुमान जहां तक हो सके, खचे-कार्यक्रम- 
राजस्व में दिखाने की बजाय पंजी श्रौर राज़स्व पर प्रभार सम्बन्धी नियमावली के श्रनुसार 
बनायी गयी सूल्यक्लास निधि में दिखाया जाये। 

7. यदि हो सके तो रेलवे बजट विधान सभा में सामान्य बजट से पहले पेश किया 
जाय भ्रौर इस पर बहस करने के लिए श्रलग दिन रखे जायें। तब रेलवे के 
कार्य भारी मेम्बर रेलवे के लेखा और संचालन पर एक सामान्य व्याख्यान देंगे । 
रेलवे बजट में प्रस्ताषित ख्च, प्रनुदान की मांगों के रूप में विधान सभा के 
सामने पेश किया जायगा । इसमें मुल्यह्रास निधि और रेलवे श्रारक्षित निधि से 
किये जाने वाले खर्च भी दामिल होंगे । सामान्य बजट से श्रलग होने पर रेलवे 
बजट का क्या रूप होगा, इसमें कौन से व्यौरे दिये जायेंगे और कौन सी मांयें 
होंगी जिन पर थोट लेना है. इन सब बातों पर रेलवे बोर्ड प्रस्तावित स्थायी 
वित्त समिति की सलाह से विचार करेगा, ताकि यदि हो सके तो झ्रागामी बजट 
में समय पर सुधार किया जा सके । 

४. इन नियमों का सामय-समय पर संशोधन किया जा सब्ता है लेकिन कम से कस 
तीन साल तक परीक्षण के रूप में इन पर प्रमल किया जाय । 

9, चूंकि भारतीय रेलों के सरकारी प्रबन्ध के बारे में फरवरी 923 में जो प्रस्ताव 
पास किया गया था, उसे विधान सभा स्वीकार करती है, इसलिए ये नियम तब 
तक लाग्‌ रहें जब तक ईस्ट इण्डियन और ग्रेट इण्डियन पेनिनशुला रेलवे और 
सरकार द्वारा संचालित दूसरी रेलें सरकारी प्रबन्ध में रहें। विधान सभा के इस 
निशचय के होते हुए भी सरकार इनमें से किसी रेलबे का प्रबन्ध कम्पनी को 
सौंपने के बारे में बातचीत कर सकती है, लेकिन इस तरह का कोई समभौता 
तब तक पूरा न समझा जायेगा, जब तक विधान सभा इस पर विचार न कर 
ले। यदि विधान सभा की सलाह के खिलाफ इन रेलों में से किसी रेल के प्रबन्ध 
का ठेका किसी कम्पनी को दिया जाय, तो विधान सभा को अधिकार होगा कि 
इस तरह का प्रबन्ध रह कर दे । 
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उपरोक्त अभिसमय के अलावा यह विधान सभा यह भो सिफारिश करतो है कि :- 
. श्रधिक से श्रधिक भारतीयों को रेलवे में नियुक्त किया जाय क्रोर जितनी जल्दी 
हो सके, रेलवे बीड में भी भारतीय सदस्य रखे जायें । 


“2 सरकारो रेलों के सामान भारत सरकार के सामान-क्रय. विभाग द्वारा खरोदे 
जायें । 


]943 का श्रभिसमय-निदचय 
2 माच, )9483 को विधान सभा ने निम्नलिखित निश्चय किया : 
विधान सभा के 220) नवम्बर, ।024 के निदचय के अ्रनुसार जो अभिससय लाग 


किया गया था उसका उद्देश्य यह था कि सामान्य बजट में रेलवे के श्रनुमान शासिल करने 
से उसमें जो भारी कमोी-बेशी होती है उसे दूर किया जाय और रेलवे को ऐसी नीति अपनाने 
का श्रवसर दिया जाय जिससे रेलवे पर लगायो गयी रकस के बदले सामान्य राजस्व को 
एक निश्चित रकरू मिले । चंकि यह अनुभव किया गया है कि श्रभिसमय इस ध्येय में सफल 
नहीं रहा, इसलिए विधान सभा 'गदनेर जनरल इन कौंसिल' से सिफारिश करती है कि :- 


]. क्रभिससय के श्रनुसार सासान्य राजस्व को जो पिछला बकाया और चाल्‌ श्रंश- 
दान मिलना है, उसके अलावा 942-4४3 में 2,35,3:- हजार रुपये शोर 
दिये जायें । 

2. | श्रप्रेल 43 से श्रभिससय का वह भाग लाग्‌ नहीं होगा जिसमें सामान्य 
राजस्व को बचत से अंशदान और श्राबंटन देने की व्यवस्था है । 

४. ।0523-704 में बारिषज्य लाइनों की बचत सूल्यछास का ऋरत चकाने में लगायी 
जाय ओर इसके बाद उसका ::४ प्रतिशत रेलवे श्रारक्षित निधि श्रौर 7४ प्रति 
शत सामान्य राजस्व को दिया जाय । सुरक्षा लाइनों में यदि घाटा हो, तो उसे 
सामान्य राजरव से पूरा किथा जाय । 

4. आगामी वर्षो में जब तक नया श्रभिससय लागू न किया जाय, रेलवे श्रारक्षित 
निधि और सासान्य राजस्व के बीच वारिएज्य लाइनों को बचत का बंटवारा 
रेलबे और सामान्य राजस्व की जरूरतों को ध्यान में रखकर किया जाय ओझोर 
सुरक्षा लाइनों से यदि कोई घादा हो, तो उसे सामान्य राजस्व से पूरा 
किया जाय । 


940 का अभिसमय-निदचय 
भारत की विधान सभा (विधायिका) ने 2] दिसम्बर ]09 को यह न्इिचय 


किया :--- 


रेलवे को सामान्य वित्त से भ्रलग करने के सम्बन्ध में 20) सितम्बर | 92+ के श्रणि- 


समय पर फिर विचार करने के लिए श्रप्रेल !049 में जो समिति बनायी गयी थी, उसकी 
सिफारिशों पर विचार करने के बाद यह विधान सभा ]924 के श्रभिसमय ओर उससे 
सम्बन्धित दूसरे प्रस्तावों को रह करके यह निदुचरय करती है कि : -- 


. रेलबे बिल सामान्य घित्त से पहले की तरह अलग रहे । 


|. 


जी, थे 


का दे 


की 


>पँ 


[25 


6. 


76 


, रेलवे के सामान्य कर-दाता को पूरे हिस्सेदार का पद प्राप्त हो । 
. रेलवे पर सामान्य राजस्व से लगी हुई पूंजी प्रतिष्ष जितनी होमी, उस पर 


सामान्य राज्स्व को हर साल निश्चित लाभांग मिले। 


, 0/0-7] से अगले 7 वर्षों तक लगी हुई पूंजी पर 4 प्रतिशत को दर से 


वाबिक लाभांश दिया ऊाय लेकिन दिना श्रामदनी वाली सुरक्षा लाइनों को 
पंजी पर लाभांश न दिया जाय । 


, ऊपर दबतलायी गयी भ्रवंधि के बीत जाने पर सदन को एक समिति रेलवे को 


राजस्व-प्राप्ति, सरकार द्वारा ऋण लेने की श्रौसत दर श्र दूसरी सम्बन्धित 
बातों को ध्यान में रखते हुए श्रागामी वर्षों के लिए लाभांश की दर पर विचार 
करे और उसमें कमी-बेशी करने का सुझाव दे । 

बतंमान रेलवे आरक्षित निधि का नाम बदल कर राजस्व आरक्षित निधि रखा 
जाय और इसका उपयोग सामान्य राजस्व फो मंजूर रकम देने श्र रेलवे के 
संचालन में घादा होने पर उसे पूरा करने के लिए किया जाय । 


. नीचे लिखें कामों के खर्च के लिए विकास निधि बनायो जाय:- 


(क) यात्री सुविधा 

(ख) करमंचारी हित 

(ग) श्रलाभप्रद किन्तु श्रावश्यक रेलवे लाइनें 

रेलवे सामान के नवीकररण श्रौर बदलाव के खजच् को पुरा करने के लिए श्रगले 
$ वर्षों तक रेलवे के संचालन व्यय में से ।0 करोड़ रुपये सालाना सूल्यहास 
निधि से विथे जायें । 


. वाषिक न्यूनतम प्रंशदान देने के बाद रेलवे बचत का बंटवारा राजस्व श्रारक्षित 


निधि, विकास निधि झोर मूल्यह्रास निधि की श्रन्तिम मांगों का ध्यान रखते 
हुए किया जाय । 


, 23 भा, 940 को इस सदन ने जो नि*चय किया था उसके श्रतुसार रेलवे 


की स्थायी वित्त समिति श्लौर केन्द्रीय सलाहकार परिषद का गठन किया जाय । 


. विधान सभा द्वारा अनुदान की मांग पर बहस होने को तारीख से पहले रेलवे के 


खर्च का वाधिफ श्रनुमान स्थायी वित्त समिति के सामने रखा जाय । 

यदि हो सके तो रेलवे बजट सदन में सामान्य बजट से पहले पेश किया जाय 
आर इस पर बहस के लिए सामान्य बजट से श्रलग दिन निर्धारित किये जायें । 
रेल-मन्त्री रेलवे लेखा और संचालन के सम्बन्ध में बयान दें । बजट में प्रस्तावित 
खर्च के साथ मृल्यह्ास भ्रारक्षित निधि में विनियोग, विकास निधि ओर राजस्व 
झ्रारक्षित निधि, झ्रनुदान की सांग के रूप में सदन में पेश किये जायें। बजट की. 
रूप रेखा क॑ंसी होनी चाहिए, इसमें क्या विवरण दिये जायें श्रौर कुल मत का 
विभाजन कितने श्रनुदानों में किया जाय, इस सम्बन्ध में रेलवे की स्थायी वित्त 
समिति को सलाह से रेलवे मंत्रालय कार्यक्रम तेयार करे । 


2,-यह्‌ निश्चय । प्रप्रेल 950 से लागू किया जाये । 


परिशिष्ट4 
सूचो-] 
(सभी भारतोय रेलों को कुल चालू मोल-संख्या, खर्च को पूंजी, कुल प्रामदती, संचा- 
लन खेंच भोर प्रन्तिम बचत का बिवररत) 


साल चालू मील-संख्या खर्च को पूंनोी कुल श्रामदनी संचालन खर्च प्रस्तिम्त बचत 


सी रमपापक2७ाध७००ारमा मकर दरली दी कमहभारीकर ७०० सम 


(लाख रुपयों में) 

4883 20 36 0.90 0,4] 0.49 
4884 हढे। 400 2 4 ] 
4885 69 580 8 हि 

856 272 800 6 ै। ५ 
857 287 200 26 0 45 
858 427 600 ठैव 60 ७ 
]859 6025 2280 (7 268 29 
860 838 2066 67 37 30 
80] ]987 3400 पु 506 4] 
8602 2333 4800 404 80 54 
863 26507 5300 220) 33 87 
864 295७6 9800 200 ]74 495 
]865 छ300 0300 4:06 >24 202 
8606 39503 7000 492 299 233 
867 3929 8000 8549 294 285] 
868 4008 84000 5607 7 200 
4869 4256 8900 6]3 3842 27। 
870 477] 900] 667 80ऐ 304 
]87] 5074 900 059 3808 209] 
872 5369 900] 683 37३ 80) 
873 5697 9]73 723 878 3409 
874 6226 98587 834 404: 4.00 
]875 854] ]0096 797 897 894 
8॥6 0860 ]0478 934 447 487 


6॥7 4820 0904 2] 539 072 
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साल चालू मील संख्या खर्च को पूंजी कुल झासदनी संचालन खर्च प्रस्तिम जलत 


878 
879 
]880 
]88] 

]882 
883 

884 
885 
886 

887 

888 
4889 
890 
89] 

892 
)893 
]894 

898 
]896 
]897 

8086 
899 
]900 
90] 

902 
]903 
904 
।906 
9060 
907 
908 
909 
490 


820] 
8478 
. 8996 
9858 
0069 
]0447 
]527 
2208 
2868 
4006 
]4526 
]5900 
]0404 
7283 


।7769 


]8469 
8840 
49407 
2(00209 
2]]]65 
220024 
23507 
24782 
28303 
2593] 
20986 


27508 


28278 
29089 
29967 
30876 
34490 
32099 


।483 


2233 


2867 
408] 


]4324. 


]483॥ 
8846 
092 
7080 


]82683 


49304 
20506: 
2]307 
2206: 
22730 


2338. '. 


23779 
24438 
20698 
2822 
29209 
30850 
32993 
339] 7 
34977 
34 ] 
38286 
39852 


ठावथा 


394867 
4]92 
42983 
43908 


4265 
208 


वश्छा _ 


432 
]535 
639 
]007 
]799 
870 
847 
]976 


०049 


2067 
2404 
2323 
2408 
258] 
2024 
28936 
2600 
274] 
2937 
3484 
3360 
3393 
000] 
39085 
470 
444 
473] 


4486 ऐ ' 


4700 
5444 


862 


026 
648 
707 


ह।7। 
प्रा 
86 
886 
898 
७१0 
987 
088 
]08 


. 4430 


090 
]85 
498 
]22 
)24 
248 
]299 
893 
6509 
672 
070 
474] 
878 
।9985 
2202 
2483 
42700 
2638 
276 


863 


. 989 


0]] 


036 


]274 
233 
।272 
]393 
[42 


' 4322 


]3]2 
4442 
]544 
048 
4788 
]723 
890 
20867 
24 785 
2242 
4298 
7832 
2068 
2398 


के 


जें की रेलों 


पहले द 


हड 


है 
रे 
५ (8 | 
हे 
ए ३, हे #$ 4 
) पी (है 
2७ पह, 
4, 9 )//९४९:९४ ५ 
4 2०0 हर 


| + पक 
५ हक ५ 
॒ (0 
9 है १४० 
है। कक का 


कक 


किक के |- 


00 !] ; हम 
पु 


र 


]80 


साल चाल सील संख्या ख्जं को पंजी कुल भामदनी संचालन खत भ्रन्तिम बचत 


943--44 
]944-485 
]948-46 
940-47 
]947-48 7 
]948--49 
]949-850 
]080-8] 
।085-52 


408]2 
40509 
408व8 
40524 
33985 
3386] 
34022 
34079 
344!9 


88884 
80437 
87268 
03927 
74220 
77888 
8]307 
8388 
860]55 


]9932 
23290 
24389 
]6707 
]8369 
234|2 


]]4]] 
[488 | 
6938 
2642 
406394 
484006 
20728 
2[439 


882 
8409 
7424 
3868 
975 
5006 
5]09 
5023 
60855 


22759 


| ]5अगस्त । 947 को देश का विभाजन हुआ। पु 


सूची-2 
यात्रियों की संख्या, यात्रियों से झामदनी, माल यात्राप्रात 
यातायात से भ्रामदनी (हजार को संख्या में) 


की तादाद तथा माल 


साल याश्रियों की संख्या उनसे भ्रामदरनी माल यातायात उससे ध्ामपदनो 
(ठन में) 

रुपये | 

67] 9283 20249 8842 42003 
88॥ 684/604 37923 324 95997 
89] ।22855 6864 3 204509 ]8008] 
]90] ]94749 007]7 48392 42367 
व0] 389868 ]84906 7]268 329332 
492--22 569684 342032 9042 40,820 4 
934-32 508836 358844 7465785 987254 
]04]-42 023072 396856 00997 8968335 
]95]-52 4232073 7]476 98025 4839498 


परिशिष्ट 5, 


संसार के कुछ विख्यात रेलवे पुल व मार्ग-पुल (बायडक्ट) 


पुल भ्रथवा वावडक्‍्ट लम्बाई (फोट में) चाल होने की तिथि 

]. ग्रेट साल्ट लेक वायडक्ट, यूटा, श्रमेरिका (8,360) है भा 4004 
2. हयू पी. लांग ज़िज, नये श्रॉलियंस, भ्रमेरिका 29,238 8 क्सिम्बर, ]935 
0. बे ब्रिज, केलीफोनिया, श्रमेरिका 22,720 2 नवसभ्बर, ।9306 
4, लोश्रर जेमबसो ब्रिज, पुतंगीक्ष ईस्ट अफ्रीका ] 2,064 ]934 
5. टे ब्रिज, फर्म झ्ाफटे, स्काटलंण्ड )।,653 49 जन, !887 
ई, स्टोरस्ट्राम ब्रिज, डनमार्क 0,587 26 खिलम्बर, ]937 
7, बविक्टोरिया ब्रिज, मांट्रीयल, कनाडा ]0,284 ]7 बिसस्बर, 850 
8. अपर सोन ब्रिज, इण्डिया ]0,059 27 क़रवरोी, ।9(॥) 
0. छांग-हो ब्रिज, चोन 9,878 गवस्बर, ) 0()5 
0. गोदावरी ब्रिज, भारत 9,096 06 पमसत, 900 
]], फोर्थ ब्रिज, स्काटलंण्ड 8,206 0 भरा, 890 
2. डलावेयर रिवर ब्रिज, फिलाडेलफिया, भ्रमेरिका. 8,260 खजाई,  926 
3. क्वोन्सबरो ब्रिज, स्यूयाक, अ्रमेरिका 7,449 909 
4. बिलियस्सबर्ज ब्रिज, न्यूया्क, भ्रसेरिका 7,808 9 बिस्स्बर, ।903 
]5. महानदो ब्रिज, भारत 6,9]8£ 3| माय 900 
]6. ब्रुकलिन ब्रिज, न्यूथा्क, श्रमेरिका 6,687 24 मई, . 6083 
]7. इज़ट ब्रिज, इलाहाबाद, भारत 0,388] ४) श्रक्टूबर, |9]: 
8., मोरडिक ब्रिज, हालण्ड 4,992 8४80 
]9. सिडनी हारबर ब्रिज, धास्ट्रेलिया 3,770 9 सात ]982 
20. क्यूबेक ब्रिज, कनाडा 3,288. ते बिस्म्बर, |90]7 


परिशिष्ट 8. 


. संसार के सबसे लम्बे रेलवे स्टंशन--प्लेटफार्म 


लम्बाई (फीट में) 
_]. सोनपुर, पूर्वोत्तर रेलवे भारत 2,4]5 
2. खड़गपुर, पूर्व रेलवे, भारत 2,350 
3. बलादेयो, रोडेशिया रेलवे 2,302 
4, न्यू लखनऊ स्टेशन, उत्तर रेलवे, भारत 2,250 
8. मेनखेस्टर, विक्टोरिया एण्ड एक्सचेंज, ब्रिटिश 
रेलवेस, लन्दन मिडलेण्ड रीजन 2, 94 
6. बेजवाडा, दक्षिण रेलवे, भारत 2,2]0 
7. कांसो, मध्य रेलवे, भारत फ 9 ,()25 
8. कोटरी, एन०, डब्ल्यू०, ध्रार०, पाकिस्तान ।,896 
9. मसाण्डले, बरमा रंलवेज्ञ, बर्मा ,788 
. बोन साउथ (सेण्ट्ल) ब्रिटिश रेलवेश, सदन रीजन ],734 
 ]]. पर्थ, ब्रिटिश रेलबेज्ञ, स्काटिश रोजन ),74 
]2. यार्क, ब्रिटिश रेलवेज्ञ, नार्थ ईस्ट रोजन ,704. 
9. केम्ब्रिज, ब्रिटिश रेलवेज़, ईस्टर्न रोजन ,029 
]4. एडिनबरा (वेवरलो), ब्रिटिश रेलवेज्ञ स्काटिश रोजन ),608 
5. एबरडीन, ब्रिटिश रलवेज्, स्काटिश रोजन ,596 
6. तज्िश्वनापल्लो, दक्षिरण, रेलवे, भारत ],846 
]7. रानाघाट, पूर्व रेलबे, भारत ,522 
» क्रीबी, ब्रिटिश रेलवेज़, लन्‍्दन मिडलेण्ड रोजन '[,509 
09, डाकोर, पश्चिस रेलबे भारत . ],470 
20. बविक्टोरिया, लंदन ब्रिटिश रेलवेश्, सदर्न रीजञन ],430 
2. ब्रिस्टल (टेम्पिल सोड़स) ब्रिटिश रेलवेश ,300 
22. न्यूकेसिल (सेण्ट्ल) ब्रिटिश रेलवेज, नाथ ईस्टन रोजन ,365 


परिशिष्ट हे 


भारत का रेल-प्रबन्ध 


१--भारत सरकार को सर्वोच्च शासन ससिति के 


रेल-सदस्यों की सूची 
(904-947) 


]. सर जॉन प्रेसकॉट हिबेट वारिएज्य-उद्योग सदस्य ] 0904-06 
2, सर चाल्स लेबिस टपार ' बस आर (।906) 
3. श्री जेम्स फेयर बेनेफिनले के 3 907-908 
4. श्री विलियम लेथम हार्वे ».. » 9». 908-0 
0. सर बेनजमिन राबटंसन »# # 9 (9१0) 
0. सर विलियम हेनरी कलार्क . » ४ #. व9]0-6 
7. सर राबर्ट बुड़बन गिलन » 9» ४» (।9]4) 
8. सर जाजं स्टेपिल्टन वानंस जी गा ]9] 6-2] 
0. सर टामस हेनरी हालंण्ड ४. # #/»/ (9१9), (92]) 
]0. सर चाल्स एलेक्जेण्डर इन्स वारिफज्य सदस्य ]02]-27 
]]., सर डेविड टासस चेडविक ; ४ (।928) 
]2., सर जाज रेनी हे के 927-32 
]3, सर जोजेफ़ विलियम मोर 4५ हा ]9832-35 
]4. सर सी० पो० रामास्वासी भ्रस्यर ; ५ (।9७0-)) 
]2. सर सहम्मद जफरुलला खां | स्‍ 938-38 
]6. सर संयद सुलतान भ्रहमद > (987) 
]7. सर टामस एलेक्जेण्डर स्टीवर्ट संचार सदस्य ]937-39 
]8. सर एण्ड गोरले क्‍्लो रे ) ]989-42 
]9. सर सत्येख्र नाथ राय मर बे (]942) 
20, सर एडथर्ड बेन्याल युद्ध यातायात व रेल सदस्य 942-46 
2]. श्री ग्रासफ झली यातायात व रेल सदस्य 94 6-47 
22, डा० जानमथाई | ५५ व947 


], सर ट्रेवेडिन रंशले विन 4908-4 
2. सर हेनरो बढ 9]4-]5 
3. सर सब वड बनोगलन 98-9 
4, सर प्रार्थर राबट्ट एण्डरसन व9]9-20 
5. कनेल सर डेनवर्स बेगहान 920-22 
0. सर शरनेस्ट बेल 929 
मुख्य कमिश्नर 
], सर क्लोमेस्ट हिन्डले 922-26 
2, सर धभ्रास्टेन हेडो (]925), (4927), 928-29. 
3. सर गदरी रसेल 9209-40 
4. सर भारिस ब्रेश (।9383), (985) 
8. सर लियोनार्ड विलसन (]938), 940-44 
6. सर ह्वा रेपर 944-45 
7. सर प्रार्थर प्रिफिन ]945-46 
8. सर लक्ष्मीपति मिश्र (]0465) 
9. कनेल रेल्फ बिलिंग इमरसन 946-47 
]0. श्री एस. जे. पो. केस्ब्रिज (947) 
वित्तीय कमिश्नर 
). श्री जी. जी. सिम 928-26 
2. सर एलत पारसन्स (924), 926-32 
3. श्री ए. एस, हेमेन (926) 
4. सर पी. शघधव.द्र राव (]929), (98।), 932-37 
5. श्री ही. एस. शंकर प्रब्यर (935), (939), 94]-48 
6. सर थंरटी स्टैग 9037-4 
7 शी जाहिद हुसेन ]9483-44 
8, श्री ए. सी. हरनर ]945-46 
0. श्री श्राई, एस. पुरी (।948), 9406-47 
सदस्य 
. सर ट्रेवेडिन रंशले विन ]905-07 
2. श्री डब्ल्यू, एच, हुड 905-3 
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अध्यक्ष, रेलवे बोर्ड 
सर फ्रेड़िक भ्रपकॉट 908-08 
प्रधान (प्रेतोडेण्ट), रेलवे बोर्ड 


, सर स्टीफेन फिल्‍ने 908-] 8 
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और रेलों के जनरल मेनेजर 


रच 


#५ 
॥ ४ 
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धिकार 


पकेगञ्र 


तने 


कि 


वे मंत्रा 


रेल 


छः 


स््‌ 


( 


« सर हेनरी बर्ट 

, सर ग्रार्थर राबर्ट एण्डरसन 
* सर राबटट बुडबन गिलन 

. श्री एफ, डी, कोचमन 

« सर जार्ज गोौडफ़े 

, मेजर जनरल एच. एफ. ई. फ्रीलंण्ड 
» भी एफ. डब्ल्य. हेनसन 

« कर्नल डव्ल्य, डो. वंगहाने 

, भरी ए. एम. कला 

, सर श्ररनस्ट बेल 

, श्री जो. रिखडस 

. श्री पी. सो. शरोडन 

« सर आ्आस्टन हेडो 

» कनल एल. ई. हापकिन्स 

. श्री जे. एम. डो. रच 

. श्री बी. एम. क्रास्थवेट 

. सर गदरी रसेल 

. सर मारिस ब्रेश 

- श्री एच, ए. एम. हेन्ने 
23. श्री ए. एम. हेमेन 

' श्री सी. पी, कालविन 

भरी एफ, सी, पेब्नी 

). शो ए. ई. टो. पेटनसन 
श्री जे. सो. हिगेट 

- श्री एफ, डोसोजा 

« श्री एफ. श्रार. हाक्स 

« खान बहादुर मुज़फ्फर हुसेन 
« सर ह्य रेपर 

. कनेल एच, डब्ल्यू. वेगस्टाफ 
» सर लक्ष्मी पति सिश्रा 

» डा० एच. जे. निकोल्स 

* खान बहादुर जेड. एच, खान 
), श्री एस, ई. एल. वेस्ट 

« थभ्री जी. ए. रोलरसन 
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]9]2-]98 
94-] 7 
9]4-]5 
]9] 5-20 
97-]9 
]9]8-] 9 
(9]9) 

]9] 9-20 
]920-293 
( 20)-22 
(]928) 

]023-20 
(924), ]9205-26, (।928) 
(925) 

9020-27 
(]927) 

(।028) 

]9:20-32 
(।920), (3932 ) 

।9209-32 


(]98।), 988-34 


(98]) 
]934-89 
980-3४ 
]988-39 
938-89 
939-42 
] 9389-44 
]942-46 
943-45 
945-47 

(945), (940), 947, 
945-46 
946-47 


» थक्री पी, सी. भट्टाचार्य 
« श्री बी. नीलकण्ठन 

, श्री एस, एस, वशिष्ठ 
श्री एच, के. एल. सेठी 
). श्री पी. एन. सकसेना 
, श्री एन. सी, देख 

. श्री के. सदागोपन 

. श्री पो. मारिस 

श्री ए. के. बसु 

. श्री रंजीतासह 

, श्री बी. सी. मलिक 

. भ्री एस, एल. कुमार 


, श्री एल. ए. नटेसन 
, श्री के. एल. घई 


।87 


रेल के वित्तोय कमिश्नर 

सदस्य, कमंचारी विभाग 

सदस्य, यातायात 

संचालक, सिविल इंजीनियरिंग 

संचालक, इस्टेब्लिशभेण्ट 

संचालक, वित्त (बजट ) 

संचालक, वित्त ( स्पेशल डयूटी ) 

संचालक, यांत्रिक इंजीनियरिंग 

संचालक, यातायात (सामान्य) 

संचालक, यातायात (परिवहन) 

संचालक, रेल यातायात (कलकत्ता) 

संचालक, श्रनसंधान व परोक्षरण केन्द्र 
(लखनऊ) 

ग्राथिक परामशंदाता 

विष कार्याधिकारी (स्टोस पुनसंग०न 

विभाग) 


परिशिष्ट 8. 


मार्च ]053 को भारतोय रलों के जनरल मंनेजर 


श्रौर विभागीय श्रध्यक्षों की सूचो 


« मध्य रेलवे 


पूर्व रेलवे 


उत्तर रेलवे 

. पूर्वोत्तर रेलवे 
« वक्षिण रेलव 
» पश्चिम रेलवं 
* चितरंजन रेल-इंजन कारखाना श्री पो० सो० मुकर्जो 


]. जनरल मैनेजर 


श्री एच० पी० होरा 
श्री के० बी० साथुर 
श्री कनेंल सिह 
श्री जोी० पाण्डे 
श्री के० श्रार० रासमानुजस्‌ 
श्री के० पो० घुशरान 


० सोनियर डिप्टी जनरल मनेजर 


]. मध्य रेलवे 


. पृ रेलवे 

, उत्तर रेलवे 
पूर्वोत्तर रेलवे 
» दक्षिर्ष रेलये 
). पश्चिम रेलवे 


, मध्य रेलवे 

. पृव रेलवे 

. उत्तर रेलवे 
 पृ्षोत्तर रेलवे 
, दक्षिण रेलवे 
), पश्चिम रेलवे 


, मध्य रेलवे 


पूर्व रेलबे 


, उत्तर रेलवे 
- पूर्वोत्तर रेलवे 


श्री ए० सलदाना 

श्री एम० एन० चत्रवर्तो 
श्री एम० के० कौल 

श्री बी० श्ररोड़ा 

श्री टी० ए० जोज्ञेफ 

श्री सी० टी० वेणुगोपाल 


3. मुख्य इंजीनियर 


श्री जे० ई० जक 

श्री पी० सो० चकन्नवर्तो 
श्री के० पी० माडवेल 
क्री डब्ल्यू० जी० लेथम 
श्री बी० जगन्नाथ 

श्री टो० बेल 


4. मुख्य संचालन अधीक्षक 


क्री झार० बो० लाल 
थ्री एन० सो० कपुर 
श्री बी० बी० माथर 
श्री जे० एस० साथुर 
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5. दक्षिण रेलवे श्री एस० झ्लार० दार्मा 
6. पश्चिम रेलवे श्री एस ० ए० यसुफ 

5. मुख्य वाणिज्य अ्रधीक्षक 
]. भ्रष्य रेलवे थ्रो एम० जी० भ्रय्पर 
2. पृष रेलवे श्री जे० एन० दास 
3. उत्तर रेलवे श्री ए० ग्रार० राव 
4. पूर्वोत्तर रेलवे श्री बी० सजमदार 
5. दक्षिण रेलवे श्री एस० झ्रार० कल्यानरमन्‌ 
0. पश्चिम रेलवे श्रो दार जहांगीर 

6. मुख्य यांत्रिक इंजीनियर 
]. मध्य रेलवे श्री जें० डब्ल्य० ई० गुर 
2, पूर्व रेलवे श्री के० रामचन्द्रन 
3. उत्तर रेलवे क्रो ए० के० मल्लिक 
4. पूर्वोत्तर रेलवे श्री पी० जो० सी० पेटन 
5. दक्षिण रेलवे श्री झ्ार० जे० बाटलोीवाला 
0. पश्चिम रेलवे श्री बो० बेंकटरमन 

7. वित्तीय सलाहकार तथा मुख्य लेखा अ्रधिकारी 

]. भध्य रेलदे श्री के० कृष्णाराब 
2, पूर्व रेलवे श्री डो० पो० माथुर 
3. उत्तर रेलवे श्री ग्रपजोत सिह 
4, पूर्बोत्तर रेलवे श्री के० सी० चोधरी 
5. वक्षिर् रेलवे श्रो एस० रमंय्या 
(. पश्चिम रेलवे श्री पो० के० सरकार 

8. कण्ट्रोलर आफ स्टोसे 
]. मध्य रेलवे श्री भश्रगीस प्रहमद 
2, पूर्व रेलवे श्री पी० सी० बसु 
3. उत्तर रेलवे श्री जे० एल० कपुर 
4. पूर्वोत्तर रेलवे श्री प्रेमनाथ 
5. दक्षिण रेलवे श्री ई० ला० धी० पेरीसाट 
6. परद्चिचम रेलवे श्री ए० श्रार० सरोन 

9. मुख्य चिकित्सा श्रधिकारी 

. मध्य रेलवे थी एस० एन० लाहिरी 


2. पूर्व रेलवे श्री पी० एन० गोखले 
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. उत्तर रेलवे श्री सी० एच० एच० रावटंसन 
« पूर्वोत्तर रेलवे श्री पी० एन० कपुर 
. दक्षिण रेलवे श्री ई० सोमशेखर 
« पश्चिम रेलवे श्री एफ० बी० खम्बता 
0. मृख्य सिगनल ओर तार इंजीनियर 

, मध्य रेलवे श्री डब्ल्यू डनकन 

पर्व रेलवे श्री बी० सी० बसु 
« उत्तर रेलवे श्री जी० ग्राई० हिवेट 
» पूव्वोत्तर रेलवे श्री जे० ए० मेनज़ी 
« वक्षिण रेलवे श्री एस० सेन 
. पश्चिम रेलवे श्री एस० सी० टावस 

], मुख्य बिजली इंजीनियर 

« मध्य रेलवे श्री पी० एल० वर्मा 

पथ रेलवे श्री पी० पी० कुलकर्नो 

उत्तर रेलये श्री के० एन० रंगाराव 
« पूर्वोत्तर रेलवे श्री एस० एल० नारायन भ्रय्पर 
« दक्षिण रेलवे श्री जो० के० प्राम्यदी 
« पश्चिम रेलवे क्री एन० सो० साबिकी 


लाल नहादुर शास्त्री राण्ट्रीय प्रशासन अकादमी, पुस्तकालय 
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अवाप्ति सं ० 


कृपया इस पुस्तक को निम्न लिखित दिनांक या उससे पहले वापस 


कर दे । 
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नम की संख्या कि की सख्या 
५ 80709८११६ हा 8070फ८'5 
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